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Το βασικό χαρακτηριστικό του σύγχρονου κόσμου είναι η διασύνδεση μεταξύ των κοι-
νωνιών και των ανθρώπων , πέραν των εθνικών συνόρων των εθνών-κρατών. Χρήζει 
επίσης μνείας το ότι σχεδόν τα τέσσερα πέμπτα του διεθνούς εμπορίου διεξάγονται δια 
θαλάσσης, ενώ λόγω της διαθεσιμότητας των εμπορικών πλοίων, οι μαζικές μεταφορές 
εμπορευμάτων σε μια κοινωνία είναι τεχνικά και οικονομικά εφικτές.  Ανάμεσα στα 
διάφορα προβλήματα που μπορεί να προκύψουν στην ακτοπλοΐα καθώς και στην πο-
ντοπόρο ναυτιλία είναι αυτά των ναυτικών ατυχημάτων και της  θαλάσσιας και παρά-
κτιας  ρύπανσης.  Συνεπώς, η ασφάλεια στη θάλασσα είναι ένα βασικό στοιχείο της πο-
λιτικής θαλάσσιων μεταφορών. Δεδομένου του παγκόσμιου χαρακτήρα των θαλάσσιων 
μεταφορών, ο Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισμός (International Maritime Organization: 
ΙΜΟ) έχει αναπτύξει ενιαία διεθνή πρότυπα. 
Ως αποτέλεσμα της πίεσης που ασκείται σε σταθερή βάση από την κοινή γνώμη.  
αλλά και τις ενέργειες που λαμβάνονται από τις περιβαλλοντικές οργανώσεις, οι πιο 
σημαντικές νομοθεσίες και συναφείς κανονισμοί του ΙΜΟ εκδόθηκαν ως επακόλουθο 
σοβαρών ναυτικών ατυχημάτων. Έτσι, οι σημαντικότερες διεθνείς συμφωνίες περιλαμ-
βάνουν μεταξύ αυτών τη Διεθνή Σύμβαση για την Πρόληψη της Ρύπανσης από Πλοία 
(MARPOL), τη Διεθνή Σύμβαση για την Ασφάλεια της Ανθρώπινης Ζωής στη Θάλασσα 
(SOLAS), τη Διεθνή Σύμβαση για τα πρότυπα εκπαίδευσης, έκδοση πιστοποιητικών και 
τήρηση φυλακών των ναυτικών (STCW) και τη Διεθνή σύμβαση για την Πετρελαϊκή ρύ-
πανση (OPRC 90). Επιπλέον, ο Διεθνής Κώδικας Διαχείρισης Ασφάλειας [International 
Safety Management (ISM) Code]  είναι ένα από τα πιο χρήσιμα εργαλεία για τη βελτίω-
ση της ασφάλειας των πλοίων και ένας από τους πυλώνες της λεγόμενης «πλοήγησης 
ποιότητας». 
Η συμμετοχή της Ευρωπαϊκής Ένωσης (Ε.Ε.) στην ανάπτυξη και τη βελτίωση των 
διεθνών συμφωνιών για την ασφάλεια ναυσιπλοΐας και την προστασία του θαλασσίου 
περιβάλλοντος, καθώς και η υιοθέτηση πρόσθετων προληπτικών μέτρων, είναι εξίσου 
σημαντικά βήματα σε περιφερειακό και παγκόσμιο επίπεδο. Τα τελευταία χρόνια, η 
Ευρωπαϊκή Επιτροπή και η ευρωπαϊκή ναυτιλιακή βιομηχανία έχουν κάνει σημαντικές 
προσπάθειες για τη βελτίωση των περιβαλλοντικών επιδόσεων των θαλάσσιων μετα-
φορών. Το κανονιστικό πλαίσιο της Ε.Ε. έχει ενισχυθεί και η συνεργασία με τα κράτη 
μέλη έχει αυξηθεί για την αντιμετώπιση ζητημάτων όπως η πρόληψη των ναυτικών α-
τυχημάτων και των θαλασσίων συμβάντων. Έτσι, η Ε.Ε. και τα κράτη μέλη της έχουν 
βρεθεί στην πρώτη γραμμή της βελτίωσης της νομοθεσίας για την ασφάλεια στη θά-
λασσα και την προώθηση προτύπων υψηλής ποιότητας.  
Κοιτώντας προς το μέλλον, οι ικανότητες του συστήματος της Ε.Ε. για τις θαλάσσι-
ες μεταφορές κινείται προς την καθολική θέσπιση και λειτουργία ενός ολοκληρωμένου 
συστήματος διαχείρισης πληροφοριών. Αυτό το σύστημα, θα προσδώσει τη δυνατότη-
τα αναγνώρισης, παρακολούθησης, εντοπισμού και αναφοράς όλων των πλοίων στη 
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θάλασσα από και προς ευρωπαϊκούς λιμένες, μέσω της περαιτέρω αξιοποίησης των 
υφιστάμενων σχετικών συστημάτων και τεχνολογιών.  
Από την άλλη πλευρά, η Σύμβαση των Ηνωμένων Εθνών για το Δίκαιο της Θάλασ-
σας (UNCLOS) δίνει απόλυτη προτεραιότητα στον τομέα της θαλάσσιας περιβαλλοντι-
κής ασφάλειας και την πρόληψη της λειτουργικής και ατυχηματικής ρύπανσης των 
πλοίων. Με στόχο τη διατήρηση των θαλασσίων οικοσυστημάτων, η UNCLOS προωθεί 
τη διεθνή συνεργασία, μέσω συντονισμού όλων των μεμονωμένων ενεργειών των συμ-
βαλλόμενων μερών.  
Τέλος, πολλές πρωτοβουλίες και συμφωνίες έχουν τεθεί σε εφαρμογή σε περιφε-
ρειακό επίπεδο, με χαρακτηριστικό το παράδειγμα των κρατών της Μεσογείου, τα ο-
ποία μέσω της Διακήρυξης της Βαρκελώνης και της σύστασης του Περιφερειακού Κέ-
ντρου Αντιμετώπισης Έκτακτων Αναγκών Θαλάσσιας Ρύπανσης (REMPEC), έχουν συμ-
βάλλει σε σημαντικό βαθμό στη μείωση και στην έγκαιρη αντιμετώπιση περιστατικών 
θαλάσσιας ρύπανσης από ναυτικά ατυχήματα στο συγκεκριμένο θαλάσσιο χώρο.  
Προφανώς, η συνεργασία των κρατών σε διεθνές και περιφερειακό επίπεδο είναι 
προϋπόθεση sine qua non για την αποτελεσματική διαχείριση των θαλάσσιων περιβαλ-
λοντικών προβλημάτων. Αυτό οφείλεται στο γεγονός ότι οι ωκεανοί και οι θάλασσες 
του πλανήτη δεν περιορίζονται από τεχνητές ανθρώπινες επινοήσεις, όπως συμβαίνει 
για παράδειγμα στα πολιτικά σύνορα. 
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INTERNATIONAL AND EUROPEAN MARITIME ENVIRONMENT 




The key characteristic of the contemporary world is the interconnectedness among soci-
eties and people across the national boundaries of nation-states. It is also necessary to 
note that nearly four fifths of international trade is being conducted by sea; only via the 
availability of commercial vessels, massive transport of goods in a society is made tech-
nically and financially possible. Among the several problems that can be encountered in 
short-distance navigation and in ocean-going navigation one must consider the potential 
for maritime accidents, sea and coastal pollution. Safety at sea is a key element of mari-
time transport policy with a view to protecting passengers, crew members, the marine 
environment and coastal regions. Given the global nature of maritime transport, the 
International Maritime Organization (IMO) develops uniform international standards.  
As a result of the pressure exerted by public opinion and the action taken by envi-
ronmental organizations, the most important legislation and regulations of IMO were 
adopted following important maritime accidents. The primary international agreements 
include the International Convention for the Prevention of Pollution from Ships (MAR-
POL), the International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS), the Internation-
al Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers 
(STCW) and the International Convention on Oil Pollution Preparedness, Response and 
Cooperation (OPRC 90). In addition, the International Safety Management Code (better 
known as ISM Code) is one of the most useful tools for the improvement of the safety of 
vessels and one of the pillars of the so called “quality navigation”.  
While prompt amendment of EU law to incorporate these international law-based 
agreements is a major objective of the EU’s maritime transport policy. EU participation 
in the development and improvement of the international agreements as well as the 
adoption of additional measures has been just as important. In recent years, European 
maritime transport administrations and the European shipping industry have made sig-
nificant efforts to improve the environmental record of maritime transport. The EU 
regulatory framework has been strengthened and cooperation with Member States has 
been increased to tackle issues such as the prevention of accidents and incidents. Thus, 
European Union and its Member States have been at the forefront of improving mari-
time safety legislation and promoting high-quality standards. In the same context, the 
«Erika» and the «Prestige» accidents encouraged the Union to drastically reform its ex-
isting regime and to adopt new rules and standards for preventing accidents at sea, in 
particular those involving oil tankers.  
Looking ahead, the capacities of the EU’s maritime transport system are and should 
be strengthened by putting in place an integrated information management system 
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[Common Information Sharing Environment (CISE) for the EU maritime domain]. This 
system, in its final stage, will enable the identification, monitoring, tracking and report-
ing of all vessels at sea and on inland waterways to and from European ports and in 
transit through or in close proximity to EU waters. It will further exploit, through integra-
tion process, the existing related systems and technologies, such as AIS (Automatic Iden-
tification System), SafeSeanet, LRIT (Long Range Identification and Tracking of Ships) and 
VTMIS (Vessel Traffic Management and Information System). 
On the other hand, with regard to the international law of the sea context, the 
United Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS) gives full priority to mari-
time environmental safety. With the aim to preserve the maritime ecosystem, UNCLOS 
promotes international cooperation, through which all individual actions of the state-
parties are coordinated. Last, but not least, many initiatives and agreements have been 
put into place at regional level, with the example of the Mediterranean Sea states being 
characteristic through the Barcelona Declaration, the Regional Marine Pollution Emer-
gency Response Centre for the Mediterranean Sea (REMPEC) and its related Protocol 
Concerning Co-operation in Combating Pollution of the Mediterranean Sea by Oil and 
Other Harmful Substances in Cases of Emergency. 
Obviously, cooperation of states – at global preferably or at least at a regional level 
- is a condition sine qua non for effective management of environmental problems, and 
especially those ones of the marine environment. This is because the oceans and seas of 
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1. Εισαγωγικό πλαίσιο 
 
Από τη στιγμή της καθιέρωσης του δικαιώματος της ελευθερίας ναυσιπλοΐας, είναι 
σχεδόν βέβαιο πως αυτομάτως τα κράτη έχουν υποχρεωτικά παραδεχθεί ως επακό-
λουθο της ελευθερίας αυτής και την ανάγκη να ρυπαίνουν την θάλασσα1, γεγονός που 
παρά τον αρνητικό του χαρακτήρα δείχνει πως το θέμα του περιβάλλοντος εντάσσεται 
στο χώρο των «ενσυνείδητων» δραστηριοτήτων τους.  
Όμως, ο κίνδυνος της ρύπανσης από πετρελαιοειδή πρωτοαναδείχθηκε σχετικά 
πρόσφατα κατά τη διάρκεια των εχθροπραξιών του 2ου Π.Π., όταν τα χρησιμοποιούμε-
να ως βοηθητικά του Πολεμικού Ναυτικού εμπορικά δεξαμενόπλοια αποτέλεσαν  βασι-
κότατο  στόχο  των εχθρικών υποβρυχίων και βυθίζονταν (τις πιο πολλές φορές, ενώ, 
ήταν πλήρη σε φορτίο), µε αποτέλεσµα τη διαρροή τεράστιων ποσοτήτων πετρελαίου 
προς τη θάλασσα. Για τον λόγο αυτό άρχισαν από το 1926 προσπάθειες να περιβλη-
θούν ισχύ συμβατικού κειμένου οι περιορισμοί της μολύνσεως του εν λόγω περιβάλλο-
ντος ειδικά από τα πλοία. Όμως δεν κατέστη δυνατόν να ολοκληρωθεί η διαδικασία 
αυτή2 και τελικά το θέμα της κωδικοποίησης παρέμεινε για χρόνια ανοικτό. Στο μεσο-
διάστημα, όμως, μεσολάβησαν δύο υποθέσεις, η Trail Smelter (Χυτήριο) στον Καναδά 
το 1941 και η του Στενού της Κέρκυρας (Corfu Channel) το 1949, στις οποίες η μικτή Δι-
αιτητική Επιτροπή και το Διεθνές Δικαστήριο της Χάγης (ΔΔΧ) αντίστοιχα, απεφάνθησαν 
ότι υπάρχει θεμελιώδης κανόνας τα κράτη να μην επιτρέπουν τη χρησιμοποίηση των 
εδαφών τους με τέτοιο τρόπο που να ζημιώνονται άλλα κράτη3 καθορίζοντας έτσι την 
ύπαρξη εθίμου , το οποίο παρά την γενικόλογη έκφραση της αρχής σεβασμού μπορεί 
να προεκταθεί  στην προστασία και διατήρηση καθαρού θαλάσσιου περιβάλλοντος4.   
Στη συνέχεια, στις αρχές της δεκαετίας του ’50, η διεθνής κοινότητα συνειδητο-
ποίησε ευρέως για πρώτη φορά  τις συνέπειες  της ρύπανσης από πετρέλαιο, όταν  τα 
πλοία µεταφοράς πετρελαίου, στη διάρκεια του ταξιδιού τους µε έρµα, άρχισαν να ξε-
πλένουν τις άδειες δεξαµενές τους και να εναποθέτουν επίτηδες  τα πετρελαιοειδή κα-
τάλοιπα στο περιβάλλον. Το πετρέλαιο που επέπλεε, λόγω των καιρικών συνθηκών, 
                                                             
1  Βλ. Plant, G «Legal Enviromental Restrains upon Navigation Post-Braer» (reprinted from 
the Oil and gas and Taxation Review, vol 10 issue 9/10, by Sweet and Maxwell, Oxford, 1793),p.4. Αντίθετα ο 
Brubaker, D. «Marine and International Law» (Belhaven Press, London, 1992) p.58, πιστεύει ότι υπάρχει 
μικρός χρόνος που δεν δικαιολογεί την ανάπτυξη εθίμου για το δίκαιο της προστασίας του θαλασσίου πε-
ριβάλλοντος και η πρακτική των κρατών είναι ελάχιστη. 
2 Ως αρχική προσπάθεια, αναφέρεται το 1926 στην Ουάσινγκτoν, όπου ξεκίνησε να δημιουργείται κείμενο 
συμβάσεων προστασίας του θαλάσσιου περιβάλλοντος, που τελικά δεν ολοκληρώθηκε. Βλ. σχετικά P.W. 
Birnie and A.E. Boyle, International Law and the Environment, Clarendon Press, Oxford, 1992, p.251. Η δεύ-
τερη αποτυχημένη προσπάθεια έλαβε χώρα κατά την διεθνή διάσκεψη του 1935 για την κωδικοποίηση 
κειμένου για το ίδιο θέμα. Βλ. Α.Ε. Boyle , «Marine Pollution under the Law of the Sea Convention» ,79 AJIL 
347 (1985), p. 347. 
3 Βλ. Trail Smelter Arbitration, III RIAA 1905, 1941 p. 1965 και Corfu Channel Case, ICJ Rep 3, 1949, p.22. 
4 Βλ. Α.Ε. Boyle, op.cit., p.366.  
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έφτανε µέχρι τις ακτές ρυπαίνοντας αυτές και τους  γύρω  χώρους  αναψυχής.5 Όμως, η 
πλέον σοβαρή διεθνής στροφή προς την κωδικοποίηση γίνεται μόνον το 1954 με τη Δι-
εθνή Σύμβαση για την πρόληψη της Ρυπάνσεως της Θάλασσας από Πετρέλαιο (OILPOL 
54).6 H Πρώτη Συνδιάσκεψη για το Δίκαιο της Θάλασσας της Γενεύης - που κατέληξε 
στις 4 διεθνείς συμβάσεις του 1958 - ασχολήθηκε πολύ λίγο με το θέμα της προστασίας 
του θαλάσσιου περιβάλλοντος και μόνο το άρθρο 24 της Συμβάσεως για την Ανοικτή 
Θάλασσα7 προσδιορίζει την υποχρέωση των κρατών να καθορίσουν νομοθεσία που να 
εμποδίζει τα πλοία να ρυπαίνουν με πετρέλαιο την θάλασσα. Είναι πλέον εμφανές πως 
τα κράτη έπρεπε να δραστηριοποιηθούν στην ανάγκη προστασίας του θαλάσσιου πε-
ριβάλλοντος με άξονες τη δική τους - εσωτερική -νομοθεσία και την συμμετοχή τους σε 
διεθνή κωδικοποιημένα κείμενα. Τοιουτοτρόπως παρατηρείται σταδιακά εγρήγορση 
προς την κατεύθυνση της προστασίας του θαλάσσιου περιβάλλοντος και το 1962 γίνε-
ται η πρώτη σημαντική αναθεώρηση της OILPOL 54 Συμβάσεως.  
Στην ανωτέρω προσπάθεια διαδραμάτισε μεγάλο ρόλο και τα μεγάλα  ναυτικά  
ατυχήματα  που  συνέβησαν  εντεύθεν  και  είχαν  τροµερές επιπτώσεις στα θαλάσσια 
και παράκτια οικοσυστήµατα. Ενδεικτικά επισηµαίνονται εδώ το ναυάγιο του 
δεξαµενόπλοιου Torrey Canyon, το Μάρτιο του 1967, στα ανοικτά των ακτών της Βρε-
τανίας, όπου εκχύθηκαν 119.000 τόνοι αργού πετρελαίου και το Amoco Cadiz, το 1978, 
από το οποίο κατέληξαν στις γαλλικές ακτές 223.000 τόνοι. Το 1979, στον Κόλπο του  
Μεξικού,  έγινε  η  µεγαλύτερη (µέχρι  τότε)  στον  κόσµο  διαρροή  πετρελαίου  στην 
πετρελαιοπηγή Ixtoc,  ύστερα  από  ατύχηµα.  Η  πετρελαιοκηλίδα  που  σχηµατίστηκε 
περιείχε πάνω από 530.000 τόνους αργού πετρελαίου. Ενώ, οι ποσότητες πετρελαίου 
που εκλύθηκαν  στην  ίδια  θαλάσσια  περιοχή  και  σε  πιο  πρόσφατο  χρόνο (και  πάλι  
ως  ένα αποτέλεσµα ατυχήµατος σε εξέδρα άντλησης πετρελαίου) παραµένουν µέχρι 
και σήµερα αδιευκρίνιστες,  µε  την  οικολογική  καταστροφή  που  συντελεσθεί  να  
είναι  τεράστια  και αδύνατον  να  ποσοτικοποιηθεί.8  Στο Σχήμα 1 φαίνονται τα μεγα-
λύτερα σε ρύπανση από πετρέλαιο ναυτικά ατυχήματα από το 1967 έως το 2010. 
                                                             
5
 Βλ. A. B. Alexopoulos, & G. Dounias, «An Assessment of Vessel Source Oil Pollution Incidents in the Medi-
terranean Sea Using Inductive Machine Learning Methodologies», Αegean Working Papers, Issue (1), De-
cember 2003, σελ. 2.  
6 Βλ. International Convention for the Prevention of Pollution of the Sea by Oil London 12 May 1954 in force 
26 July 1958, 327 UNTS 3. Η εν λόγω σύμβαση (κυρώθηκε από την Ελλάδα με το ΝΔ 4529/1966 (ΦΕΚ Α 156/ 
27-7-1966). Ακολούθως υπέστη τρείς τροποποιήσεις /  συμπληρώσεις αντίστοιχα το 1962 (600 UNTS 332), 
το 1969 (1978 UKTS 21) και το 1971 (Cmnd 5071 and 5090), και τελικά καταργήθηκε από την Σύμβαση 
MARPOL (The 1973 Convention for the Prevention of Pollution from Ships),αλλά εξακολουθεί να ισχύει για 
όσα κράτη την έχουν κυρώσει αλλά δεν κύρωσαν την MARPOL. Βλ. P.S. Dempsey, «Compliance and En-
forcement in International Oil Pollution of the Marine Environment by Ocean Vessels», 6 Northwestern 
Journal of International Law and Business, 459 (1984), p. 481 ff.  
7
 Βλ. Κείμενο της Συμβάσεως Ανοικτής Θάλασσας 1958 της Γενεύης στο 450 UNTS 11. Σημειώνεται ότι η 
Ελλάδα δεν είχε κυρώσει την Σύμβαση. 
8 Την 20η Απριλίου  του 2010, µετά από µία ανεξήγητη έκρηξη στην εξέδρα Deepwater Horizon,  έχασαν  τη  
ζωή  τους 11  άνθρωποι  και  δύο  µέρες  µετά  η  εξέδρα  βυθίστηκε. Η εγκατάσταση την οποία µίσθωνε η 
εταιρεία BP από την Transocean βρισκόταν περίπου 80 χιλιόµετρα  µακριά  από  τις  ακτές.  Όµως,  το  κακό  
δε  σταµάτησε  εκεί.  Το  πετρέλαιο συνέχισε να αναβλύζει από  το βυθό  της θάλασσας, σε κυριολεκτικά  
τεράστιες ποσότητες από ένα βάθος περίπου 1,5 χιλιοµέτρου κάτω από την επιφάνεια του νερού και για 
πάρα πολλές  ηµέρες.  Βλ.  http://www.greenpeace.org /greece/el/news /new stories-archive/bp-mexico, 
Οκτώβριος 2012.   
 




Σχήμα 1. Τα μεγαλύτερα σε ρύπανση από πετρέλαιο ναυτικά ατυχήματα από 1967 έως 2015 
Πηγή: itopf.com, (πρόσβαση Ιαν 2016)  
 
Η αλήθεια είναι ότι υπήρξε µεγάλη αργοπορία στην καθιέρωση διεθνών 
κανονισµών ελέγχου της θαλάσσιας ρύπανσης, συγκεκριµένα µετά  τον δεύτερο 
παγκόσµιο πόλεµο, σε σχέση µε την αλιεία διότι αντιπροσώπευε δευτερεύοντα 
συµφέροντα των κρατών ενώ υπήρχε και  έλλειψη επιστηµονικής κατανόησης των ω-
κεανών.9  Έτσι, με αφορμή τα παραπάνω ατυχήματα, τα κράτη ευαισθητοποιήθηκαν 
ώστε πλέον η προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος να αποτελέσει με τον χρόνο 
σημαντική προϋπόθεση για όλες τις δραστηριότητες που αναπτύσσονται στη θάλασσα. 
Ακολούθως, διεθνείς οργανισμοί και ενώσεις έχουν επιβάλλει στα κράτη να συμμετέ-
χουν σε νομικά κείμενα που ασχολούνται με το θέμα διεθνώς ή σε τοπική κλίμακα ή 
ακόμη σε συγκεκριμένες δραστηριότητες.  
  
                                                             
9 Ωστόσο, το ατύχημα του Torrey Canyon το 1967 κατέδειξε ότι το πρόβλημα ρύπανσης δεν περιοριζόταν  
αποκλειστικά  στις  συνήθεις  λειτουργίες  των πλοίων.  Στο  πλαίσιο  αυτό, πρώτη η διάσκεψη της 
Στοκχόλµης φαίνεται να ασκεί κριτική στην αναποτελεσµατικότητα των προϋπαρχόντων διεθνών 
συµβάσεων, όπως π.χ. οι συµβάσεις (conventions) του ΙΜΟ: OILPOL (1954), Intervention (1969), CLC (1969), 
αναφερόµενη ταυτόχρονα στη βιώσιµη ανάπτυξη και τα πρώτα στοιχεία περιβαλλοντικού δικαίου.  
 




2. Το ισχύον θεσμικό πλαίσιο 
 
Οι  περιπτώσεις ρύπανσης της θάλασσας από  τα  πλοία επιµερίζονται  σε  ατυχηµατική  
και  λειτουργική.10 Προς την αντιμετώπιση των δύο αυτών μορφών ρύπανσης, πληθώρα  
κανονισµών-διεθνών  συνθηκών  έχουν  συναφθεί, προκειµένου  να δηµιουργηθεί  ένα 
αυστηρό πλαίσιο  λειτουργίας  των πλοίων και  ειδικά  των δεξαµενόπλοιων.11 Στην ευ-
ρεία του µορφή και έκταση, το υπό συζήτηση νοµικό πλαίσιο συγκροτείται και απαρτί-
ζεται από δύο βασικούς νοµικούς άξονες: α) τις εθνικές διατάξεις του κάθε κράτους και 
β) τους διεθνείς κανόνες δικαίου που διέπουν  την προστασία  του θαλασσίου περιβάλ-
λοντος και οι  οποίοι απορρέουν  κατά  βάση  από  τη  βούληση  και  τις  αρμοδιότητες  
της  διεθνούς έννομου ναυτιλιακής  τάξεως,  στις  αποφάσεις  της  οποίας τα συμβαλ-
λόμενα κράτη  συμμετέχουν  ενεργά12.  Οι  προσπάθειες  αυτές  έχουν  σηµαντική  αξία,  
αφού  οι  πιθανότητες ρύπανσης του υγρού στοιχείου από τις θαλάσσιες µεταφορές και 
άλλες δραστηριότητες που συζητήθηκαν προγενέστερα αποτελούν ένα πολύ µεγάλο 
κίνδυνο για θάλασσες µε ιδιαίτερη γεωγραφική διαµόρφωση, όπως η Μεσόγειος. Πε-
ραιτέρω, το πρόβλημα της ρύπανσης από πετρελαιοειδή για τις ηµίκλειστες  θάλασσες  
αναδείχθηκε  ως  µία  πολύ  σοβαρή  απειλή  κατά  τις  τελευταίες  δεκαετίες.13   
                                                             
10 Οι  περισσότερες  λειτουργικές  εκροές οφείλονται  σε  διαδικασίες  ρουτίνας  των  δεξαμενοπλοίων,  
όπως  π.χ.  κατά  την  φόρτωση-εκφόρτωση,  την  πετρέλευση  των  ίδιων  των  πλοίων,  ερματισμό  και  
αφερματισμό,  ή  το πλύσιμο  των  δεξαμενών.  Προκαλούνται  δε  από  σπασµένους  σωλήνες,  ελαττωμα-
τικά επιστόµια,  υπερχείλιση  δεξαµενών,  διαρροές  από  παρεµβύσµατα  των  µανίκων,  κατά  το 
άδειασµα των γραµµών µε χρήση πεπιεσµένου αέρα και φυσικά από ανθρώπινα λάθη. Όσο, δε, αφορά 
στην ατυχηματική  ρύπανση, επισηµαίνεται  και  εδώ  ότι  οι  αυτής  της  κατηγορίας  εκλύσεις  πετρελαίου  
µπορούν  να προκληθούν όταν λάβει χώρα µία πληθώρα περιστατικών όπως: συγκρούσεις (collisions), 
προσαράξεις (groundings),  εκρήξεις (fire/explosions),  µηχανικές  βλάβες (equipment failures) και βλάβες 
στη γάστρα  των πλοίων (hull failures), σε πολεµικές επιχειρήσεις ή ως συνέπεια του συνδυασµού των 
προαναφερθέντων ατυχηµατικών περιστάσεων (βλ. π.χ. µία  µηχανική  βλάβη  που  οδήγησε  στη  συνέχεια  
σε  µία  σύγκρουση  πλοίων).  Γενικώς, προκαλούν  πολύ  σοβαρά  περιστατικά  ρύπανσης  αν  και  
λαµβάνουν  χώρα  πολύ  πιο σπάνια σε σχέση µε τις λειτουργικές. Έτσι, καθώς ένα και µόνο ναυτικό 
ατύχηµα µπορεί να είναι η αιτία διαρροής τεράστιων ποσοτήτων πετρελαίου προς το θαλάσσιο περιβάλ-
λον βασική  στόχευση  της  ναυτικής  κοινότητας,  αλλά  και  όλων  των  εµπλεκοµένων  µε  τη ναυτιλιακή 
βιοµηχανία θα πρέπει να αποτελεί η αποφυγή οποιουδήποτε (µικρού ή/και µεγάλου) ατυχήµατος. Βλ. 
αναλυτικά στο: A. B. Alexopoulos, & G. Dounias, ό.π., σελ. 2-18. 98. 
11 Σηµειώνεται ότι  τα νοµικά κείµενα και συνθήκες που σχετίζονται µε  την προστασία  του θαλασσίου  
περιβάλλοντος δεν είναι όλα συγκροτηµένα σε κώδικα αποτελούµενο από ένα ενιαίο σύνολο κανόνων 
δικαίου (αναφερόµενων σε Κανονισµούς και ∆ιατάξεις) οι οποίοι αποσκοπούν στην προστασία του θαλασ-
σίου  περιβάλλοντος  και  των  ακτών  από  ρυπάνσεις  πλοίων  και  εγκαταστάσεων ξηράς. 
12
 Για μια περαιτέρω εξέταση του πλαισίου προστασίας θαλασσίου περιβάλλοντος στη διεθνή και ελληνική 
έννομη τάξη βλ. Δ. Δαλακλή, Πλαίσιο Διαχείρισης Ναυτιλιακής Κίνησης στο Αιγαίο Πέλαγος, υπό το Πρίσμα 
Ενεργειακών και Γεωπολιτικών Εξελίξεων, Διδακτορική Διατριβή για το Τμήμα Ναυτιλίας και Επιχειρηματι-
κών Υπηρεσιών του Πανεπιστημίου Αιγαίου, Χίος, 2013. 
13 Αν και σήµερα η όλη κατάσταση έχει βελτιωθεί κατά πολύ, την προηγούµενη δεκαετία το  πρόβληµα  
ήταν  οξύτατο.  Το  περιβαλλοντικό  Πρόγραµµα  του  ΟΗΕ (UNEP)  είχε  τότε ανακοίνωσει ότι από  το 
ξέπλυµα  των αντλιών και  των δεξαµενών («λειτουργική ρύπανση») κατέληγαν  στη Μεσόγειο  περισσότε-
ροι  από 250.000  τόνοι  πετρελαίου,  κάθε  χρόνο.  Βλ. στο: http://www.kathimerini.gr (Στο Έλεος του Πε-
τρελαίου το Αιγαίο), Αύγουστος 2006.  
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Στην προσπάθεια προστασίας του θαλάσσιου  περιβάλλοντος  τη μεγαλύτερη συμ-
βολή έχουν οι κανονισµοί που έχει  θεσπίσει  και επιβάλει ο ∆ιεθνής Ναυτιλιακός 
Οργανισµός (International Maritime Organization-ΙΜΟ). Από την αρχή  της  δηµιουργίας  
του,  το 1959, ο ΙΜΟ εστίασε έντονα τις προσπάθειες του τόσο στην προστασία του θα-
λάσσιου περιβάλλοντος όσο και της ανθρώπινης ζωής στην θάλασσα. Το έργο  του  ΙΜΟ 
είναι πραγµατικά ευρύ και δαιδαλώδες και  εποµένως δύσκολο να αναλυθεί με απόλυ-
τη λεπτομέρεια. Τουτέστιν, στο Σχήμα 2 παρουσιάζεται µία σύνοψη των νοµοθετικών 
παρεµβάσεων και συµφωνιών που καταρτίστηκαν υπό την αιγίδα του οργανισµού, µε 
τις Συµβάσεις MARPOL (The Convention on the Prevention of Pollution from Ships), SO-
LAS (The Convention for the Safety of Life at Sea), και COLREG (The Convention on the 
Prevention of Collision at Sea) να  κατέχουν  προεξέχουσα  θέση.  
 
 
Σχήμα 2. Το έργο του ΙΜΟ 
Πηγή: Laboratory for Maritime Transport, National Technical University of Athens, διαθέσιμο στο 
www.martrans.org, (πρόσβαση Νοε 2015) 
 
Στο ίδιο πλαίσιο, ακολούθως παρατίθεται περιεκτικώς μία σύνοψη του διεθνούς 
νομικού συμβατικού πλαισίου προστασίας του θαλασσίου περιβάλλοντος, αρχής γενο-
μένης από το θεμέλιο εθιμικό και συμβατικό λίθο του διεθνούς δικαίου θάλασσας, ήτοι 
τη Σύμβαση των Η.Ε. για το Δίκαιο Θάλασσας του 1982 (United Nations Conventions on 
The Law Of the Sea: UNCLOS 1982), και εν συνεχεία με τις Διεθνείς Συμβάσεις στο πλαί-








3. Οι ρυθμίσεις της Σύμβασης Δικαίου Θάλασσας του 
1982 για την προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος 
 
Η Σύμβαση ΔΘ του1982 (UNCLOS 1982) ουσιαστικά κατοχύρωσε νομικά σε διεθνές επί-
πεδο το σύγχρονο πλαίσιο προστασίας του θαλασσίου περιβάλλοντος, κωδικοποιώντας 
τις θεμελιώδεις αρχές προς την κατεύθυνση αυτή και καθορίζοντας το νομικό πλαίσιο 
που καλύπτει όλες τις θαλάσσιες ζώνες από τα λιμάνια έως την ανοικτή θάλασσα.14 
Παρά όμως την ευρύτητα των διατάξεών της δεν επιλύονται κατά τον καλύτερο τρόπο 
τα ζητήματα της διεθνούς ευθύνης. Όμως είναι ιδιαιτέρως θετικό πως με το συμβατικό 
αυτό κείμενο τίθενται οι βασικές αρχές του διεθνούς δικαίου για την προστασία του 
θαλασσίου περιβάλλοντος ώστε να μην υφίσταται πλέον ως απόρροια της ελευθερίας 
της ναυσιπλοΐας και η ελευθερία της μολύνσεως της θάλασσας15.  
Έτσι, η UNCLOS ορίζει πως: «Ρύπανση του Θαλάσσιου Περιβάλλοντος (pollution of 
the marine environment) σημαίνει την απόθεση από τον άνθρωπο, αμέσως ή εμμέσως 
ουσιών ή ενέργειας στο θαλάσσιο περιβάλλον, συμπεριλαμβανομένων και των εκβο-
λών ποταμών, η οποία έχει ως αποτέλεσμα ή ενδέχεται να έχει ως αποτέλεσμα την ε-
πέλευση βλαβερών συνεπειών ή βλάβης στους βιολογικούς πόρους και την θαλάσσια 
ζωή, κινδύνους για την ανθρώπινη υγεία, παρακώλυση των θαλάσσιων δραστηριοτή-
των, συμπεριλαμβανομένων των αλιευτικών και άλλων νομίμων χρήσεων της θάλασ-
σας, πτώση της ποιότητας χρησιμοποίησης του θαλάσσιου ύδατος και υποβάθμιση της 
αναψυχής»16. 
Επιπροσθέτως, η UNCLOS 1982 δέχεται 4 κύριες πηγές ρυπάνσεως του θαλασσίου 
περιβάλλοντος17: 
 Γενικά από την Ναυσιπλοΐα, σε ό, τι αφορά τις περιπτώσεις λειτουργικής και 
ατυχηματικής ρύπανσης. 
 Απόρριψη, η οποία ως ορίζεται στη UNCLOS18, σημαίνει οποιαδήποτε ηθελη-
μένη ρίψη στη θάλασσα καταλοίπων ή άλλων υλών από πλοία, αεροσκάφη, 
εξέδρες ή άλλες τεχνητές θαλάσσιες κατασκευές και οποιαδήποτε ηθελημένη 
ρίψη στη θάλασσα πλοίων, αεροσκαφών, εξεδρών ή άλλων τεχνητών θαλάσ-
σιων κατασκευών.19 
                                                             
14
 Βλ. Μέρος ΧΙΙ UNCLOS, 1982 (Άρθρα 192 έως και 237) 
15 Βλ. P.W. Birnie and A.E. Boyle, op.cit. p.253. 
16 Βλ. Άρθρο 1(1)(4), UNCLOS, 1982. 
17
 Για μια αναλυτική εξέταση του θεσμικού πλαισίου της UNCLOS, σε ό, τι αφορά στην προστασία του θα-
λασσίου περιβάλλοντος, βλ. Γρ. Τσάλτα,  «Η Σύμβαση για το Δίκαιο της Θάλασσας και η Προστασία και 
Διατήρηση του Θαλασσίου Περιβάλλοντος», στο συλλογικό έργο των Χ. Δίπλα και Χρ. Ροζάκη, Το Δίκαιο της 
Θάλασσας και η Εφαρμογή του στην Ελλάδα, Σίδερης, Αθήνα, 2004, σελ. 235-264. 
18 Βλ. Άρθρο 1(1)(5)(α), UNCLOS, 1982. 
19 Όμως η απόρριψη δεν περιλαμβάνει : 
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 Εξόρυξη και εκμετάλλευση του βυθού, η οποία αφορά στις δραστηριότητες 
που γίνονται από τις εγκαταστάσεις και τα μέσα εξόρυξης και εκμετάλλευσης 
των πάσης φύσεως θαλασσίων πόρων ανεξαρτήτως της περιοχής.20. 
 Χερσαίες και ατμοσφαιρικές δραστηριότητες.21 
Εδώ, επίσης θα πρέπει να σημειωθεί ότι Σύμβαση ΔΘ του 1982 αντιμετωπίζει τη 
ρύπανση και μόλυνση του θαλασσίου περιβάλλοντος που προέρχεται από πηγές πυρη-
νικών δραστηριοτήτων κάθε φύσεως (δοκιμές όπλων, ατυχήματα πυρηνικών εγκατα-
στάσεων, ναυσιπλοΐα πυρηνικών σκαφών-ατυχήματα), μόνο υπό το πλαίσιο των γενι-
κών διατάξεων της και τα μέτρα αποφυγής της ρυπάνσεως εν γένει, αποφεύγοντας να 
θέσει περισσότερο αυστηρές ρυθμίσεις.22 Παρά, όμως, τη διαμόρφωση ενός εκτεταμέ-
νου νομικού πλαισίου μέσω παγκοσμίων και περιφερειακών διεθνών συμβάσεων, ιδί-
ως στο πλαίσιο του IMO, για την προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος από την ρύ-
πανση, το πρόβλημα της επιβολής των κανόνων και της νομοθετικής κατοχύρωσης τους 
βαρύνει αμιγώς τα κράτη. Γι’ αυτό και η Σύμβαση ΔΘ του 1982 προχωρεί στην θεσμο-
θέτηση διεθνώς αποδεκτής διαδικασίας ώστε τα κράτη να προβούν στην ανάπτυξη της 
νομοθεσίας τους και στην συνεργασία καταστολής και αστυνομεύσεως των αδικημά-
των ρυπάνσεως από τα πλοία. Έτσι, το Τμήμα 6 της Σύμβασης περιλαμβάνει αναλυτικά 
την υποχρέωση αρχικά των κρατών στην εφαρμογή των νόμων και κανονισμών καθώς 
και όλων των άλλων αναγκαίων μέτρων αναφορικά με τις διάφορες μορφές της θαλάσ-
σιας ρύπανσης.23 Συνεπώς, οι εξουσίες του κράτους, τόσο σε σχέση με τη σημαία του 
                                                                                                                                                                      
(1) τη ρίψη στη θάλασσα καταλοίπων ή άλλων υλών, η οποία είναι συμφυής προς την κανονική λειτουργία 
των πλοίων, αεροσκαφών, εξεδρών ή άλλων τεχνητών θαλασσίων κατασκευών και του εξοπλισμού αυτών, 
ή προέρχεται από την κανονική λειτουργία αυτών, εκτός των καταλοίπων ή άλλων υλών, οι οποίες μεταφέ-
ρονται από ή προς πλοία, αεροσκάφη, εξέδρες ή άλλες τεχνητές θαλάσσιες κατασκευές, οι οποίες λειτουρ-
γούν προς τον σκοπό της διαθέσεως τέτοιων υλών, ή που προέρχονται από την επεξεργασία καταλοίπων ή 
άλλων υλών πάνω σ’ αυτά τα πλοία, αεροσκάφη, εξέδρες ή κατασκευές. 
(2) την τοποθέτηση υλικών για σκοπό διάφορο της απλής απόρριψης αυτών, εφόσον αυτή δεν αντίκειται 
στους σκοπούς της Συμβάσεως 1982. 
20
 Δηλαδή είτε είναι περιοχές εθνικής δικαιοδοσίας είτε ανοικτή θάλασσα. Στις περιπτώσεις αυτές συγκα-
ταλέγονται τα αποτελέσματα της ρυπάνσεως από ατυχήματα διαρροής ή καταστροφής σωληναγωγών 
πετρελαίων, από καταστροφές ανεξαρτήτως αιτίας των εγκαταστάσεων, όπως επίσης και από την εξόρυξη 
πολυμεταλλικών κονδύλων. Βλ. Churchill R. & Lowe A.V., The Law of the Sea, 2nd ed. Manchester Un. Press, 
1988, p.243. 
21 Έχει υπολογιστεί ότι η επιβάρυνση της ρυπάνσεως του θαλάσσιου περιβάλλοντος από τις χερσαίες και 
ατμοσφαιρικές πηγές ρυπάνσεως είναι σε συνάρτηση με τη ρύπανση από τις θαλάσσιες δραστηριότητες τα 
τρία τέταρτα έναντι του ενός τετάρτου. Οι ρυπάνσεις από τις πηγές αυτές αφορούν στα κατάλοιπα της 
βιομηχανίας και αγροτικών δραστηριοτήτων (χημικά απόβλητα και άλλα στοιχεία που οδεύουν στη θά-
λασσα από τους ποταμούς), καθώς και στα ατμοσφαιρικά απόβλητα των εργοστασιακών χρήσεων, των 
ρύπων των αυτοκινήτων και των σπρέι (κάθε φύσεως εντομοκτόνα και παρασιτοκτόνα ακόμη και εκείνα 
που χρησιμοποιούνται για αγροτική ή οικιακή χρήση). Βλ. ό.π. 
22 Υπάρχει φυσικά και η Διεθνής Σύμβαση περί Απαγορεύσεως Εναποθέσεως Πυρηνικών Όπλων ή Άλλων 
Όπλων Μαζικής Καταστροφής στο Βυθό και τον Υποθαλάσσιο Υπέδαφος των Ωκεανών, του 1971 η οποία 
λειτουργεί γενικώς ως ανεξάρτητο κείμενο αλλά συντάσσεται με το πνεύμα των προσδοκιών του άρθρου 
192 της Σύμβασης 1982 που καθορίζει βασικό έργο για όλα τα κράτη (ανεξαρτήτως που βρίσκονται - παρα-
θαλάσσια ή όχι), την προστασία και διατήρηση του θαλάσσιου περιβάλλοντος καθαρού έναντι οιασδήποτε 
ρυπάνσεως (pollution) ή μολύνσεως (contamination). Όσον αφορά στον όρο «μόλυνση», αυτός αναφέρεται 
στην καταστροφή του περιβάλλοντος από παθογόνους και βιολογικούς ιούς. 
23 Βλ. Άρθρα 213-216, UNCLOS, 1982. 
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πλοίου, όσο και με το λιμένα, αλλά και με την ιδιότητά του ως παράκτιο κράτος, είναι 
οι εξής: 
 α. Οι εξουσίες του κράτους της σημαίας24 
Το κράτος της σημαίας (flag state) φέρει την ευθύνη συμμόρφωσης των πλοίων 
του με τους διεθνείς κανόνες και τις προδιαγραφές που έχουν θεσπιστεί από τις διε-
θνείς Συμβάσεις.25 Περαιτέρω, μεριμνούν για την εφαρμογή αυτών των κανόνων, σε 
οπουδήποτε και αν λάβει χώρα μια παραβίαση της ισχύουσας διεθνούς νομοθεσίας. Η 
ευθύνη αυτή επεκτείνεται μέχρι και την απαγόρευση του απόπλου ενός πλοίου που 
φέρει τη σημαία τους ή είναι εγγεγραμμένο στα νηολόγιά τους, σε περίπτωση που αυτό 
δεν συμμορφώνεται με τους διεθνείς κανόνες. Προς την κατεύθυνση αυτή, το κράτος 
σημαίας εφοδιάζει τα πλοία του με τα απαιτούμενα πιστοποιητικά, ενώ παράλληλα 
φροντίζει τακτικώς για την έλεγχο των πιστοποιητικών αυτών προκειμένου επιβεβαιώ-
σει αν ανταποκρίνονται στην πραγματική κατάσταση του πλοίου. Σε περίπτωση που 
από τον έλεγχο βρεθεί ότι το πλοίο του παραβιάζει τους διεθνείς κανόνες και προδια-
γραφές, τότε το κράτος σημαίας προβαίνει άμεσα σε έρευνα για την οποία μπορεί να 
ζητήσει και τη συνδρομή οποιουδήποτε άλλου κράτους. Αυτή η έρευνα δύναται επίσης 
να προκληθεί και ύστερα από επίσημη έγγραφη αίτηση του άλλου κράτους.26  
 β. Οι εξουσίες του κράτους του λιμένα27 
Το κράτος του λιμένα (port state) μπορεί να κινεί διαδικασία ως προς το πλοίο το 
οποίο βρίσκεται οικειοθελώς σε λιμένα ή τερματική εγκατάσταση στα ανοικτά των α-
κτών του για κάθε απόρριψη αποβλήτων έξω από τα εσωτερικά του ύδατα, τη χωρική 
του θάλασσα ή την ΑΟΖ του, όπως επίσης και στην περίπτωση που παρόμοια απόρριψη 
σε αντίστοιχες ζώνες άλλου κράτους ενέχει τον κίνδυνο να επιφέρει ρύπανση στις δικές 
του θαλάσσιες ζώνες.28 Επιπλέον, το κράτος λιμένα οφείλει με βάση τη UNCLOS να πα-
ράσχει την απαιτούμενη αρωγή σε οποιοδήποτε άλλο κράτος, μετά από αίτηση του τε-
λευταίου, για έρευνα επί πλοίου το οποίο βρίσκεται σε λιμένα του και αποδεδειγμένα 
έχει απορρίψει απόβλητα στις σχετικές ζώνες εθνικής δικαιοδοσίας του αιτούμενου την 
έρευνα κράτους. Επιπλέον το κράτος λιμένα έχει τη δυνατότητα να παρεμβαίνει σε 
σχέση με την πλοϊμότητα των πλοίων. Ειδικότερα, το κράτος λιμένα μπορεί να λάβει 
διοικητικής φύσεως μέτρα για να παρεμποδίσει τον απόπλου ενός πλοίου και να του 
επιβάλλει την υποχρέωση να επισκευαστεί σε πλησιέστερο ναυπηγείο, όταν διαπιστω-
θεί ότι το εν λόγω πλοίο, ευρισκόμενο σε λιμένα ή τερματική εγκατάσταση στα ανοικτά 
των ακτών του, παραβίασε εφαρμοστέους διεθνείς κανόνες και προδιαγραφές σχετικά 
                                                             
24
 Βλ. Άρθρα 217, UNCLOS, 1982. 
25
 Ιδιαίτερα του IMO και την UNCLOS 1982. 
26 Οι σχετικές ποινές που προβλέπονται από τα κράτη έναντι των πλοίων που φέρουν τη σημαία τους πρέ-
πει να είναι πολύ αυστηρές, ως προβλέπεται από το εν ισχύ διεθνές νομικό πλαίσιο. Βλ. Γρ. Τσάλτα,  «Η 
Σύμβαση για το Δίκαιο της Θάλασσας και η Προστασία και Διατήρηση του Θαλασσίου Περιβάλλοντος», 
ό.π., σελ.259. 
27 Βλ. Άρθρα 218-219, UNCLOS, 1982. 
28 Εξυπακούεται, ότι το κράτος του λιμένα έχει και κάθε δικαίωμα επιβολής εθνικής δικαιοδοσίας για α-
πορρίψεις εντός των δικών του θαλασσίων ζωνών, ως προκύπτει από τις σχετικές διατάξεις της UNCLOS για 
τη δικαιοδοσία του παράκτιου κράτους στα Ε.Υ, την Α.Ζ. ή την ΑΟΖ/Υφαλοκρηπίδα. 
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με την πλοϊμότητα των πλοίων, με αποτέλεσμα τον κίνδυνο ανεπανόρθωτης ζημιάς στο 
θαλάσσιο περιβάλλον.29 
γ. Οι εξουσίες του παράκτιου κράτους30 
Το παράκτιο κράτος (coastal state) από τις ζώνες του οποίου διέρχεται ένα πλοίο 
που παραβιάζει κατά τη διέλευσή του τους σχετικούς με τη θαλάσσια ρύπανση διεθνείς 
κανονισμούς που έχει το κράτος υιοθετήσει ως συμβαλλόμενο στη UNCLOS μέρος, τότε 
έχει τη δικαιοδοσία για τα ακόλουθα: 
 Στην περίπτωση παραβίασης από το πλοίο, κατά τη διέλευσή του από την Αιγι-
αλίτιδα Ζώνη (Α.Ζ.) του παράκτιου κράτους, των νόμων και κανονισμών που 
αναφέρθηκαν, το κράτος μπορεί να προβεί σε επιθεώρηση του εν λόγω πλοίου 
για να διαπιστώσει αν στοιχειοθετείται παραβίαση και στη συνέχεια να εκκινή-
σει διαδικασία σχετικά με την κράτηση του πλοίου. 
 Συμπληρωματικά των ανωτέρω, στην περίπτωση που το παράκτιο κράτος έχει 
βάσιμους λόγους ότι το πλοίο κατά τη διέλευση από την ΑΟΖ του ή την Α.Ζ. έχει 
παραβιάσει εφαρμοστέους διεθνείς κανόνες, μπορεί να ζητήσει από το εν λόγω 
πλοίο την παροχή πληροφοριών ως προς την ταυτότητά του και το λιμένα νηο-
λόγησής του. Σε αντίθετη περίπτωση, δηλαδή στην άρνηση συμμόρφωσης του 
πλοίου με την εν λόγω υποχρέωση, το παράκτιο κράτος μπορεί να επιθεωρήσει 
απευθείας το πλοίο με σκοπό να διαπιστώσει το είδος της παραβίασης.31 Μετά 
τη διαπίστωση αυτής, το παράκτιο κράτος μπορεί να κινήσει διαδικασία ακόμα 
και για την κράτηση του πλοίου σύμφωνα με την εσωτερική του νομοθεσία.32 
Κατά γενική ομολογία, όμως, η κατάσταση για τα παράκτια κράτη έναντι των 
διαπλεόντων τις θαλάσσιες περιοχές τους πλοίων είναι μειονεκτική ως προς την 
άσκηση δικαιοδοσίας καταστολής εναντίον ρυπάνσεως που προξένησε οποιο-
δήποτε πλοίο ασκεί το δικαίωμα αβλαβούς διελεύσεως ή πλου διελεύσεως ή 
ελευθέρας ναυσιπλοΐας, εκτός αν υπάρχουν βάσιμα στοιχεία ότι η ρύπανση 
προήλθε από το συγκεκριμένο πλοίο. Σε αυτή μόνο την περίπτωση, βάσει του 
Άρθρου 220 της Σύμβασης ΔΘ, μπορεί το παράκτιο κράτος να προβεί σε επι-
θεώρηση για να διαπιστωθεί το αδίκημα της ρυπάνσεως και στη συνέχεια να 
διακόψει τον πλου και να προχωρήσει σε αγωγή αποζημιώσεως. Σε αντίθετη 
περίπτωση το παράκτιο κράτος οφείλει αποζημίωση προς το πλοίο.33 Επιπλέον, 
σύμφωνα με το Άρθρο 221 της Σύμβασης ΔΘ, το παράκτιο κράτος έχει τη δυνα-
τότητα να παρεμβαίνει σε σχέση με την αποφυγή της ρύπανσης συνεπεία ναυ-
                                                             
29
 Βλ. Άρθρο 219, UNCLOS, 1982. 
30
 Βλ. Άρθρο 220-221, UNCLOS, 1982. 
31 Συνήθως, η παραβίαση συνίσταται σε σημαντικές απορρίψεις θαλασσίων αποβλήτων στο θαλάσσιο 
περιβάλλον. 
32
 Σε περίπτωση όμως, που το παράκτιο κράτος δεσμεύεται από διαδικασίες που έχουν κυρίως καθιερωθεί 
από τον ΙΜΟ ή σε κάθε περίπτωση έχουν συμφωνηθεί αλλιώς, σχετικά με την υποχρέωση καταβολής οικο-
νομικής ή άλλου είδους κατάλληλης εγγύησης, το κράτος επιτρέπει στο πλοίο τη συνέχιση του ταξιδίου 
του. Βλ.  Γρ. Τσάλτα,  «Η Σύμβαση για το Δίκαιο της Θάλασσας και η Προστασία και Διατήρηση του Θαλασ-
σίου Περιβάλλοντος», ό.π., σελ.260-261. 
33 Βλ. Άρθρο 232, UNCLOS, 1982. 
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τικού ατυχήματος.34 Έτσι, το παράκτιο κράτος κατοχυρώνει τόσο από το εθιμικό 
όσο και από το συμβατικό δίκαιο του προστασίας του θαλασσίου περιβάλλο-
ντος, το δικαίωμα επέμβασης με ανάλογα μέτρα στο θαλάσσιο χώρο έξω από 
την Α.Ζ. του με στόχο την αποφυγή θαλάσσιας ρύπανσης από ναυτικό ατύχημα 
ή από πράξεις που συνδέονται με παρόμοιο ατύχημα.  
 Τέλος, όσον αφορά στη ρύπανση από πολεμικά πλοία με δεδομένο την «ασυλία» 
τους, το άρθρο 236  της Συμβάσεως 1982 προχωρεί στην εξαίρεσή τους από κάθε αρ-
μοδιότητα οποιουδήποτε άλλου πλην του κράτους της σημαίας τους. Σε αρκετές περι-
πτώσεις, ακόμη και η εκπλήρωση των διεθνών προτύπων (standards) στα πολεμικά 
πλοία ανεξαρτήτως τύπου δεν υπόκειται σε έλεγχο από άλλο κράτος. Έτσι, και να υπάρ-
χει βάσιμη απόδειξη περί της συμβολής του πολεμικού πλοίου σε περιβαλλοντική ρύ-
πανση, το παράκτιο κράτος δεν δικαιούται να το επιθεωρήσει λόγω της προαναφερθεί-
σας ασυλίας35. Το μόνο που δικαιούται το παράκτιο κράτος είναι να ζητήσει την άμεση 
απομάκρυνση του από τις θαλάσσιες περιοχές της κυριαρχίας του και στην συνέχεια 
την αποζημίωση από το κράτος της σημαίας του πολεμικού.36  Παρόλα ταύτα, δεν έχει 
διαπιστωθεί σημαντική συμβολή των πολεμικών πλοίων στη λειτουργική και στην ατυ-
χηματική ρύπανση του θαλασσίου περιβάλλοντος.37  
  
                                                             
34 Ως ναυτικό ατύχημα ορίζεται η σύγκρουση πλοίων, προσάραξη ή άλλο περιστατικό ναυσιπλοΐας ή συμ-
βάν επί του πλοίου ή εκτός αυτού, με αποτέλεσμα υλικές ζημιές στο πλοίο ή στο φορτίο του. Βλ. Άρθρο 
221(2), UNCLOS, 1982. 
35 Για την αρχή της ασυλίας των πολεμικών πλοίων και των ευθυνών των κρατών  της σημαίας τους βλ. Π. 
Φωτίου, ΥΠΕΘΑ, ΓΕΝ, Εγχειρίδιο Διεθνούς Δικαίου, 1995, Κεφ.2, Μέρος Δ. 
36
 Βλ. Άρθρα 30,31 και 42(5), UNCLOS, 1982. Σημειώνεται ότι δυνάμει του άρθρου 42 (5) της UNCLOS 1982, 
οποιαδήποτε (περιλαμβανομένης επομένως και της ρυπάνσεως) ζημιά προξενηθεί από πολεμικό πλοίο 
κατά την άσκηση του δικαιώματος πλου διελεύσεως (transit passage) μέσω Στενού Διεθνούς Ναυσιπλοΐας 
(ΣΔΝ), αναλαμβάνεται από το κράτος της σημαίας του.  
37
 Ωστόσο, ένα θέμα εύλογης ανησυχίας είναι το καθεστώς των πυρηνοκίνητων πολεμικών πλοίων τα ο-
ποία  υπόκεινται όμως σε περιορισμούς και ευνοϊκότερες για τα παράκτια κράτη προϋποθέσεις καθόσον 
έχουν αρμοδιότητα να ορίσουν για αυτά τα πλοία (σύμφωνα με την γενικού χαρακτήρα αρμοδιότητα του 
άρθρου 22(2) Συμβάσεως 1982) συγκεκριμένες γραμμές/ θαλάσσιους διαδρόμους για τον πλου των. 
Βλ.  Β.Η. Oxman, «The Regime of warships under the UN law of the Sea convention», 24:4 VaJIL, 809 (1984), 
p.821. 
 




4. Διεθνείς Συμβάσεις στο πλαίσιο του IMO 
 
Ως αποτέλεσµα της πίεσης  της κοινής γνώµης ή ακόµη και  της πολυεπίπεδης  δράσεως  
περιβαλλοντολογικών  οργανώσεων,  οι  κυριότερες  νοµοθεσίες  και κανονισµοί  θε-
σπίσθηκαν κάτω από την  συντονιστική δράση του  ΙΜΟ µετά  από  µεγάλα ατυχήµατα. 
Μετά το ατύχηµα του «Torrey Canyon» το 1967, εµπλουτίστηκε  η  ∆ιεθνής  Σύµβαση 
για  την  για  την  Ασφάλεια  της  Ανθρώπινης  Ζωής  στη Θάλασσα (International Con-
vention for the Safety of Life at Sea - SOLAS 1974)  και θεσπίστηκε η σχετική  για  την 
Πρόληψη Ρύπανσης από Πλοία (International Convention for the Prevention of Pollu-
tion from Ships - MARPOL 1973/78).  Περαιτέρω,  το πασίγνωστο  ατύχηµα  του «EXXON 
VALDEZ»,  το 1989  στις  ακτές  τις  Αλάσκας,  όπου χύθηκαν  στη  θάλασσα 37.000  τό-
νοι  πετρελαιοειδών,  είχε  ως  άµεσο  αποτέλεσµα  τη θέσπιση,  το  Νοέµβριο  του 
1990, της  διεθνούς  Σύµβασης  για  θέµατα  Πρόληψης Πετρελαϊκής Ρύπανσης, 
Αντιµετώπισης και Συνεργασίας (International Convention on Oil Pollution 
Preparedness, Response and Cooperation-OPRC 90)38.  
Η ∆ιεθνής Σύµβαση για  την Ασφάλεια  της Ανθρώπινης Ζωής στη Θάλασσα (Safety 
of Life at Sea: SOLAS)39, είναι η βασική Σύμβαση του IMO που εξετάζει το ζήτημα αξιο-
πλοΐας των πλοίων. Η Σύμβαση αυτή είχε ως κίνητρο έκδοσης το ναυάγιο του Τιτανι-
κού. Οι προσπάθειες δημιουργίας της αρχικής έκδοσής της στη Συνδιάσκεψη του Λον-
δίνου (1914) κατέληξαν στην υιοθέτηση νέων διεθνών απαιτήσεων για την ασφάλεια 
της ναυσιπλοΐας για όλα τα εμπορικά πλοία40. Με το πέρασμα των χρόνων και τις πά-
μπολλες προτάσεις εμπλουτισμού της και αναβολές θέσεώς της σε ισχύ, τελικά το 1974 
καταρτίστηκε και υπογράφηκε ένα αποδεκτό από περισσότερα κράτη κείμενο, το οποίο 
και συμπληρώθηκε με τα Πρωτόκολλα του 1978 και 1988. Η SOLAS περιλαμβάνει ευρύ 
και πολύπλοκο αριθμό κανονισμών και τροποποιήσεων, συμπληρώνοντας και βελτιώ-
                                                             
38 Μάλιστα, συναφώς µε  τα παραπάνω, οι ΗΠΑ  θέσπισαν ένα πρωτοποριακό  νόµο (Oil Pollution Act - OPA 
90) που απαγόρευσε στα δεξαµενόπλοια  που δεν φέρουν  διπλό τοίχωµα (Double Hull/Double Bottom)  να  
προσεγγίζουν τους λιµένες τους και καθιέρωσε ως νοµικά δεδοµένα την «Απεριόριστη Ευθύνη» και την 
οικονοµική αποζηµίωση των πληγέντων. 
39 Η εν λόγω Σύμβαση αποτελεί νόμο του ελληνικού κράτους. Αρχικά κυρώθηκε µε το Ν. 1045/1980: «περί  
κυρώσεως της υπογραφείσης εις Λονδίνον  ∆ιεθνούς Συμβάσεως περί Ασφαλείας της Ανθρωπίνης Ζωής εν 
Θαλάσση 1974 και άλλων τινών διατάξεων», (ΦΕΚ 95, τ. Α΄). Έκτοτε, διαπιστώνεται  µία  διαδικασία  συνε-
χούς επικαιροποιήσης της, αφού τροποποιήθηκε µε το Π.∆. 199/2005 «κύρωση  των  τροποποιήσεων  της  
διεθνούς σύµβασης περί  ασφαλείας  της  ανθρώπινης ζωής  στην  θάλασσα (ΠΑΑΖΕΘ – SOLAS’74), όπως  
αυτές  υιοθετήθηκαν  την 5η  ∆εκεµβρίου 2000 µε την απόφαση MSC 99 (73)  της Επιτροπής Ναυτικής  
Ασφάλειας (MSC) του ∆ιεθνούς  Ναυτιλιακού Οργανισμού (ΙΜΟ)» (ΦΕΚ 239, τ. Α΄). Επίσης, υφίσταται το 
Π.∆.137/2007 «κύρωση των τροποποιήσεων της ∆ιεθνούς Σύµβασης  περί  ασφαλείας της ανθρώπινης  
ζωής στην  θάλασσα (ΠΑΑΖΕΘ – SOLAS ’74), όπως αυτές υιοθετήθηκαν την 20.5.2004 µε τις  αποφάσεις 
MSC 152 (78)/20.5.2004 και MSC 153 (78)/20.5.2004 και επιπρόσθετα η κύρωση του Πρωτοκόλλου  του 
1988  το  οποίο  αναφέρεται σε συστάσεις που υιοθετήθηκαν την 20.5.2004  µε την  απόφαση MSC 154 
(78)/20.5.2004, της Επιτροπής Ναυτικής Ασφάλειας (MSC) του ∆ιεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισμού (ΙΜΟ)», 
(ΦΕΚ 174, τ. Α΄). 
40 Πχ. Παροχή στεγανών και ανθεκτικών στη φωτιά διαφραγμάτων, η παροχή σωστικών μέσων, η πρόληψη 
πυρκαγιών με τη χρήση πυροσβεστικών μέσων κτλ. 
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νοντας και έτερες συμβάσεις του IMO όπως τη MARPOL και την STCW, οι οποίες θα εξε-
ταστούν ακολούθως. Ο κύριος σκοπός της SOLAS είναι να καθορίζει τις ελάχιστες προ-
διαγραφές για την κατασκευή, τον εξοπλισμό και τη λειτουργία των πλοίων που είναι 
συμβατές νε τα επίπεδα ασφαλείας. Τα κράτη σημαίας είναι υπεύθυνα να εξασφαλί-
σουν ότι τα πλοία τους συμμορφώνονται με τις διατάξεις της και ένας αριθμός πιστο-
ποιητικών περιγράφονται στη σύμβαση ως απόδειξη ότι αυτό έχει γίνει. Οι διατάξεις 
που αφορούν σε θέματα ελέγχου επιτρέπουν στα κράτη μέλη της Συμβάσεως να επι-
θεωρούν πλοία που ανήκουν σε έτερα κράτη μέλη, υπό την προϋπόθεση υπονοιών ότι 
το συγκεκριμένο πλοίο δεν συμμορφώνεται με τις διατάξεις της σύμβασης (port state 
control). Συναφώς, δεδομένη συμβολή στην επαύξηση της ασφάλειας των πλοίων έ-
χουν και οι διάφοροι κώδικες υπό  την αιγίδα  της SOLAS, όπως π.χ. ο κώδικας για 
πλοία μεγάλων  ταχυτήτων (International Code of Safety for High Speed Craft-HSC Code) 
και ο ∆ιεθνής Κώδικας Ασφαλούς ∆ιαχείρισης (περισσότερο γνωστός ως International 
Management Code for the Safe Operation of Ships and for Pollution Prevention-ISM 
Code) που είναι ένα από  τα πλέον  βασικά  εργαλεία  για  την  αναβάθµιση  της  ασφά-
λειας  των  εµπορικών πλοίων που πιστοποιούνται  σύµφωνα  µ’  αυτόν  και  είναι  ένας  
από  τους  βασικούς  πυλώνες  για  τη λεγόμενη «ποιοτική ναυτιλία».41  
Πέραν των παραπάνω, ο ΙΜΟ κατέστησε σαφές ότι δραστηριοποιείται πολυεπίπε-
δα, λαμβάνοντας συνεχώς μέτρα (πέρα από την SOLAS, η οποία επηρεάζει καταλυτικά 
όλη τη ναυτιλιακή βιομηχανία) που έχουν σχέση µε την επαύξηση της ασφάλειας στη 
θάλασσα, είτε  έµµεσα  είτε  άµεσα.  Ένα  επιπλέον  χαρακτηριστικό  παράδειγµα  στη  
συγκεκριµένη κατεύθυνση αποτελεί και η Σύμβαση STCW (International Convention on 
Standards of Training, Certification and Watch Keeping for Seafarers-STCW)  για  την  
εκπαίδευση-πιστοποίηση  των  ναυτικών (βλ.  επ.  σχήµα 3.11).  Το 1978  ο  ΙΜΟ  συ-
γκάλεσε  µία διάσκεψη,  η  οποία  τελικά  και  υιοθέτησε  την  πρώτη  ποτέ  ∆ιεθνή  
Συνθήκη  σε Πρότυπα Εκπαίδευσης, Πιστοποίησης και Τήρησης Φυλακής των Ναυτι-
κών. Η Σύµβαση τέθηκε σε ισχύ τον  Απρίλιο  του 1984,  θέτοντας  διεθνώς  αποδεκτά  
ελάχιστα  στάνταρτ  για  τα πληρώµατα των πλοίων. Αναθεωρήθηκε περαιτέρω το 
1995, δίνοντας στον Οργανισµό την εξουσία  να  ελέγχει  την  διαχείριση,  εκπαίδευση  
και  πιστοποίηση  των  διαδικασιών  της εκπαίδευσης-πιστοποίησης  από  τα  µέλη  της  
Σύµβασης STCW,  ενώ  κάποιες  επιπλέον τροποποιήσεις τέθηκαν σε ισχύ το 1997. Τέ-
λος, µία σχετικά εκτεταµένη αναθεώρηση των προβλέψεων  της  έλαβε  αρκετά  πρό-
σφατα  χώρα,  στις Φιλιππίνες  κατά  το  έτος 2010,  η οποία µάλιστα  επέφερε  από  την 
1η  Ιανουαρίου  του 2012 περαιτέρω  αλλαγές  στο  µέχρι τούδε τρόπο απόκτησης 
επαγγελµατικών προσόντων για τα  πληρώµατα των πλοίων.42 
Το  σπουδαιότερο  όμως, νοµικό  κείµενο  για  την  προστασία  του  θαλασσίου  
περιβάλλοντος  και των ακτών εκ της αποβολής, µε οποιονδήποτε τρόπο των  πάσης  
φύσεως  πετρελαιοειδών  ουσιών, λυµάτων  και  αποβλήτων  από  πλοία  και εγκατα-
στάσεις  ξηράς  αποτελεί  η  ∆ιεθνής  Σύµβαση  για  την  πρόληψη  της  ρύπανσης  της 
                                                             
41 Βλ. H. N. Psaraftis, «Maritime Safety: To Be or Not to Be Proactive», WMU Journal of Maritime Affairs, 
Vol. 1, October 2002, pp. 3-16.  
42 Βλ.  αναλυτικά N. Williams, «The Manila Amendments», MSR In-Depth, Vol. 9, November 2012, στο: 
www.marsecreview.com, Δεκέμβριος 2012.   
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θάλασσας από πλοία του 1973 και του (συµπληρωµατικού) Πρωτοκόλλου αυτής του 
1978, που η Ελλάδα κύρωσε µε το Νόµο 1269/82. Είναι περισσότερο γνωστή στους 
ναυτιλιακούς και  νοµικούς  κύκλους  ως MARPOL 73/78.  Η  σύµβαση  αυτή  
περιλαµβάνει  έξι  τεχνικά Παραρτήµατα43 µε  τα οποία καλύπτει  τόσο  την 
ατυχηµατική και λειτουργική ρύπανση όσο και  τη  ρύπανση  από  χηµικά,  επιβλαβείς  
ουσίες  σε  συσκευασµένη  µορφή,  λύµατα, απορρίµµατα  και  την  αέρια  ρύπανση.44  
Είναι  σαφές  ότι  το  καθεστώς  προστασίας  του θαλάσσιου περιβάλλοντος από την 
ρύπανση που προέρχεται από τα πλοία διευρύνθηκε το 1973  και  σε  άλλες  επιβλαβείς  
ουσίες,  πέραν  του  πετρελαίου.  
 Έτσι  λοιπόν,  στη  ∆ιεθνή Συνδιάσκεψη του 1973, υιοθετήθηκε η ∆ιεθνής Σύµβαση 
για την Ρύπανση της Θάλασσας από  τα  Πλοία (MARPOL 1973)  η  οποία,  όµως,  δεν  
τέθηκε  άµεσα  σε  ισχύ.  Η  ισχύουσα Συνθήκη  αποτελεί  τον  συνδυασµό  της  
Σύµβασης  του 1973  και  του  Πρωτοκόλλου  που υιοθετήθηκε  το 1978  και  τέθηκε  σε  
ισχύ  στις 2 Οκτωβρίου 1983. Η  Σύµβαση MARPOL 73/78  αποσκοπεί  στην  ελαχιστο-
ποίηση  της  θαλάσσιας  ρύπανσης  που  προέρχεται  από πλοία. Ο  στόχος  της,  έτσι  
όπως  δηλώνεται  από  την  ίδια  τη  Σύµβαση  στην  εισαγωγή  της, είναι  η  διατήρηση  
του  θαλάσσιου  περιβάλλοντος  µέσα  από  την «πλήρη  εξάλειψη  της εκούσιας ρύ-
πανσης του θαλάσσιου περιβάλλοντος από το πετρέλαιο και άλλες επιβλαβείς ουσίες45  
και  τον  περιορισµό  της  εξ’  ατυχήµατος  εκχύσεως  τέτοιων  ουσιών»  για  να απο-
φευχθεί  η  ρύπανση  του  θαλάσσιου  περιβάλλοντος  από  την  απόρριψη46  επιβλα-
βών ουσιών ή αποβλήτων που περιέχουν τέτοιες ουσίες.47  
                                                             
43
 Αυτά αποσκοπούν  στην  αντιµετώπιση  διαφορετικών  µορφών  ρύπανσης  που  προέρχονται από  τα 
πλοία  και  αναλυτικά  έχουν  ως  εξής:  
 Παράρτηµα  Ι: Κανονισµοί  για  την αποφυγή  της ρύπανσης από  τα πετρελαιοειδή (τέθηκε σε  ισχύ  
στις  2 Οκτωβρίου 1983).  
 Παράρτηµα  ΙΙ: Κανονισµοί  για  τον  έλεγχο  της  ρύπανσης  από  επιβλαβείς  χηµικές  ουσίες χύδην 
(τέθηκε σε ισχύ στις 6 Απριλίου 1987).  
 Παράρτηµα ΙΙΙ: Κανονισµοί για την πρόληψη της  ρύπανσης  από  επιβλαβείς  ουσίες  που  
µεταφέρονται  δια  θαλάσσης  από  πλοία  σε συσκευασµένη µορφή (τέθηκε σε ισχύ στις 1 Ιουλίου 1992).   
 Παράρτηµα IV: Κανονισµοί για την  πρόληψη  ρύπανσης  της  θάλασσας  από  λύµατα  των  πλοίων 
(τέθηκε  σε  ισχύ  στις 27 Σεπτεµβρίου 2003).   
 Παράρτηµα V:  Κανονισµοί  για  την  αποφυγή  ρύπανσης  εκ  των απορριµµάτων  των πλοίων (τέ-
θηκε σε  ισχύ στις 31 ∆εκεµβρίου 1988) και  
 Παράρτηµα VI: Κανονισµοί για  την πρόληψη  της ρύπανσης  του αέρα από πλοία (τέθηκε σε  ισχύ 
στις 19 Μαΐου του 2005). 
44 Το κείµενο της Σύµβασης αυτής αποτελεί ουσιαστικά το πλέον βασικό διεθνές νοµικό πλαίσιο για την 
προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος και των ακτών από τις ρυπάνσεις των πλοίων. Επίσης, ο  ΙΜΟ 
διαθέτει ένα κυρίως τεχνικό τµήµα για θέµατα σχετικά µε η θαλάσσια  ρύπανση:  την  Επιτροπή  Προστα-
σίας  Θαλασσίου  Περιβάλλοντος (Marine Environment Protection Committee-MEPC),  η  οποία  από  την  
ίδρυσή  της,  το 1974, αναθεώρησε διάφορες διατάξεις  της MARPOL 73/78 για  τις οποίες και διαπιστώθη-
κε ότι απαιτούσαν διευκρίνηση ή παρουσίαζαν δυσκολίες κατά την εφαρμογή τους.  
45 Ο όρος «Επιβλαβείς ουσίες» για την Σύµβαση, όπως προκύπτει από τις προβλέψεις του άρθρου 2.2,  
σηµαίνει  κάθε  ουσία που  όταν  ρίπτεται  στην  θάλασσα προκαλεί κινδύνους στην  ανθρώπινη  υγεία,  
προσβάλλει  τις  ζώσες  πηγές  διατροφής  και  την  θαλάσσια  ζωή, βλάπτει  την  ισορροπία  ή  
παρεµβάλλεται  σε  άλλες  νόµιµες  χρήσεις  της  θάλασσας  και περιλαµβάνει κάθε ουσία που µπορεί να 
ελέγχεται από την παρούσα Σύµβαση.  
46 Ο όρος «Απόρριψη» σύµφωνα µε το άρθρο 1.3 της Σύµβασης, αναφέρεται σε διαφυγή που προκλήθηκε 
από οποιαδήποτε αιτία από πλοίο. Στην έννοια αυτή δεν περιλαμβάνεται: α) η απόρριψη σύµφωνα µε  τις 
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Σύµφωνα µε τις προβλέψεις του άρθρου 3, η Σύµβαση MARPOL εφαρµόζεται στα 
πλοία που φέρουν την σηµαία ενός Μέρους της Σύµβασης, µε την πολύ σηµαντική ε-
ξαίρεση των πολεµικών  πλοίων  και  άλλων  πλοίων  που  ανήκουν  ή  εργάζονται  για  
ένα  κράτος  και χρησιµοποιούνται  προς  το  παρόν  µόνο  για  κυβερνητική  µη  
εµπορική υπηρεσία.48 Σύµφωνα δε µε το άρθρο 4 της Σύµβασης, παράβαση των διατά-
ξεων της απαγορεύεται, και κυρώσεις θα επιβάλλονται σύµφωνα µε το δίκαιο της Αρ-
χής49  του πλοίου οπουδήποτε και αν συµβεί η παράβαση. Ακόµη, σύµφωνα µε το ίδιο 
άρθρο, σε περίπτωση παράβασης των διατάξεων  της  Σύµβασης  µέσα  στα  όρια  της  
δικαιοδοσίας  ενός  κράτους  µέρους  της Σύµβασης,  τότε  θα  επιβάλλονται  κυρώσεις  
σύµφωνα  µε  το  δίκαιο  του  Κράτους Μέλους. Παράλληλα,  µία  διαδικασία  επίλυσης  
διαφορών  µεταξύ  δύο  ή  περισσοτέρων  µερών  της Σύµβασης προβλέπεται από  το 
άρθρο 10 και  το Πρωτόκολλο  ΙΙ  της Σύµβασης. Έτσι,  εάν προκύψει διαφορά που να 
αφορά  ζήτηµα ερµηνείας ή εφαρµογής  της Σύµβασης,  τότε  τα κράτη Μέρη της και 
µόνο εφ’ όσον δεν µπορούν να επιλύσουν την διαφορά µε µεταξύ τους συνεννόηση, θα 
την υποβάλουν σε διαιτησία, σύµφωνα µε την διαδικασία του Πρωτοκόλλου ΙΙ.  Επι-
πλέον,  καθίσταται  υποχρεωτική  για  όλα  τα  πλοία  η  κατοχή  πιστοποιητικού  προς 
συµµόρφωση  στις  διατάξεις  της  Σύµβασης50  και  η  συνεργασία  ανάµεσα  στα κράτη 
µέλη για εντοπισµό παραβάσεων.51  
Τέλος, αξίζει να σημειωθεί ότι ένα κράτος που γίνεται µέρος της Σύµβασης υπο-
χρεούται να αποδεχτεί τα Παραρτήµατα  Ι και  ΙΙ της Σύμβασης, ενώ, τα Παραρτήµατα  
ΙΙΙ- VI είναι προαιρετικά. Επίσης, όσον αφορά τις διατάξεις που αφορούν την απόρριψη 
ουσιών στην θάλασσα, δηµιουργούνται από την Σύµβαση δύο καθεστώτα: α) ένα βασι-
κό καθεστώς για τις περισσότερες περιοχές και β) ένα πιο αυστηρό καθεστώς για τις 
καλούµενες «ειδικές περιοχές». Ειδικότερα, ως «ειδική περιοχή» καθορίζεται µία θα-
λάσσια περιοχή όπου, λόγω των ωκεανογραφικών  και  οικολογικών  χαρακτηριστικών  
της, ή  του  ιδιαίτερου  χαρακτήρα της χρήσης  της, καθίσταται αναγκαία η επιβολή αυ-
στηρότερων µέτρων για  την προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος, στο πεδίο 
εφαρµογής του εκάστοτε παραρτήματος. 
 
                                                                                                                                                                      
διατάξεις  της Σύµβασης  του Λονδίνου για  την Πρόληψη της  Θαλάσσιας  Ρύπανσης  από  την  Ρίψη  
Απορριµµάτων (The London Dumping Convention) του 1972, β) η αποβολή επιβλαβών ουσιών 
προερχόµενων απ’ ευθείας από την  εξερεύνηση και  την  εκµετάλλευση και  επεξεργασία συνδεδεµένη µε  
την  εξόρυξη  του ορυκτού πλούτου της θάλασσας και γ) η αποβολή επιβλαβών ουσιών που προκύπτει από 
νόµιµη επιστηµονική έρευνα για τον περιορισµό ή τον έλεγχο της ρύπανσης. 
47 Βλ. Άρθρο 1, MARPOL 73/78. 
48 Ο όρος «Πλοίο» για την Σύµβαση καθορίζεται στο άρθρο  της 2.4 και περιλαµβάνει  τα σκάφη παντός 
τύπου-οποιασδήποτε λειτουργίας στο θαλάσσιο χώρο και συµπεριλαµβάνει υδροπτέρυγα  αερόστρωµνα  
σκάφη,  καταδυόµενα  και  επιπλέοντα  σκάφη  και  πλωτές εξέδρες. Η χρήση του όρου αυτού είναι σε συ-
νάφεια µε τη Σύµβαση ColReg για την αποφυγή των συγκρούσεων στη θάλασσα.  
49 Ο όρος «Αρχή» για τη Σύµβαση, όπως προκύπτει από  το άρθρο της 2.5 σηµαίνει, την Κυβέρνηση  του 
κράτους υπό  την  εξουσία  της οποίας  το πλοίο  ταξιδεύει (κράτος  της σηµαίας). Επίσης, στην περίπτωση 
που το αντικείµενο ενδιαφέροντος είναι είτε ακίνητες, είτε πλωτές  εξέδρες που  χρησιµοποιούνται  για  
την  εξερεύνηση  ή  την  εκµετάλλευση του βυθού, ή του υπεδάφους που βρίσκεται υπό την κυριαρχία ενός 
παράκτιου κράτους τότε Αρχή θεωρείται η Κυβέρνηση του παράκτιου κράτους. 
50 Βλ. Άρθρο 5, MARPOL 73/78. 
51 Βλ. Άρθρο 6 (1), MARPOL 73/78. 
 




5. Κανονισµοί – Οδηγίες της Ε.Ε.  
 
Η  απώλεια  του  δεξαµενοπλοίου «ERIKA»  το  έτος 1999, µε  την  ιδιαίτερα  µεγάλη 
ρύπανση  που δημιούργησε, οδήγησε  σε  δυο  µεγάλα νοµοθετικά πακέτα από  την 
Ευρωπαϊκή Ένωση (Ε.Ε.), περισσότερο γνωστά ως ERIKA I και ERIKA II.52  Παρόλα αυτά,  
οι  απώλειες  εµπορικών  σκαφών  και ιδιαίτερα δεξαμενόπλοιων συνεχίστηκαν.53 Αυτό 
είχε ως αποτέλεσμα τη συνεχιζόµενη  εντατικοποίηση  των παρεµβάσεων  της Ε.Ε. στην  
ναυτιλία µε την υιοθέτηση επτά συγκεκριµένων διορθωτικών ενεργειών στις προηγού-
µενες δύο δέσµες µέτρων, που έλαβαν την ονοµασία ERIKA III (βλ. Σχήμα 3). Με το σύ-
νολο των ανωτέρω δεσμών μέτρων προωθήθηκε η γενική συµµόρφωση των µελών της 
ΕΕ µε όλες τις επιταγές του ΙΜΟ και η περαιτέρω  ενδυνάµωση  του πλέγµατος ελέγχου 
                                                             
52
 Βλ. Χ. Ψαραύτη, «Θαλάσσια Ασφάλεια:  Για  την Ανάκτηση  του Χαµένου PRESTIGE», Ναυτικά Χρονικά, 
Φεβρουάριος 2003. Θα πρέπει να σημειωθεί ότι οι συγκεκριμένες δέσµες µέτρων αφορούσαν (εκτός από  
την  απόσυρση  των  µονοπύθµενων  τάνκερ)  την  εντατικοποίηση  των  ελέγχων  και επιθεωρήσεων από 
τους νηογνώμονες και τις αντίστοιχες λιµενικές αρχές, την θέσπιση του νοµικού  καθεστώτος  ευθύνης  και  
αποζημίωσης  για  τους  πλοιοκτήτες,  καθώς  και  την δημιουργία  της European Maritime Safety Agency 
(EMSA) για  την συνολική βελτίωση  των θαλασσίων μεταφορών σε επίπεδο ΕΕ  και  την  ανάληψη  επιχει-
ρησιακών  καθηκόντων   της  συγκεκριμένης  υπηρεσίας  στον τοµέα  της  αποφυγής  της  πετρελαϊκής  
ρύπανσης.  Είναι  ολοφάνερο  ότι  το  συµβάν  του «ERIKA», σε συνδυασµό µε  την απίστευτη οικολογική 
καταστροφή που προκλήθηκε από το  ελληνικών  συμφερόντων «PRESTIGE»,  άλλαξε  άρδην  τα  ευρωπαϊ-
κά  δεδοµένα  στη ναυτιλία. Έτσι,  η  Ισπανία,  οι  ακτές  της  οποίας  αντιμετώπισαν  την  καταστροφή  από  
τον όγκο πετρελαιοειδών που  κατέληξαν  στη  θάλασσα µε  τη  βύθιση  του παραπάνω πλοίου, απέκλεισε 
από την 1-1-2003 πρώτη στην ΕΕ την δυνατότητα εισόδου στις λιµένες της στα δεξαμενόπλοια µονού 
τοιχώµατος, µε το παράδειγµά της  να ακολουθείται πολύ σύντοµα από  τη  Γαλλία.  Σιούσιουρα Π. & Δα-
λακλή Δ., «Ασφάλεια Ναυσιπλοΐας και Προστασία του Θαλάσσιου Περιβάλλοντος: Υποστηρικτικές Υπηρε-
σίες από την Ξηρά», στο: Τσάλτα Γ. Ι. (επιμέλεια - παρουσίαση), Περιβάλλον και Θαλάσσιες Μεταφορές. Σε 
Αναζήτηση μιας Βιώσιμης Προσέγγισης, Εκδόσεις Ι. Σίδερης, Αθήνα, 2008, σελ.315.  
53 Αναφέρεται  ενδεικτικά  η  υπόθεση «PRESTIGE»  το 2002  που  απασχόλησε έντονα και τα ελληνικά 
ΜΜΕ, καθώς και το «ΤASMANIAN SPIRIT» το 2003. 
Σχήμα 3. Τα «πακέτα» μέτρων ERIKA 
Πηγή: Δ. Δαλακλής, Πλαίσιο Διαχείρισης Ναυτιλιακής Κίνησης στο Αιγαίο Πέλαγος, υπό 
το Πρίσμα Ενεργειακών και Γεωπολιτικών Εξελίξεων, Τμήμα Ναυτιλίας και Επιχειρηματι-
κών Υπηρεσιών, Πανεπιστήμιο Αιγαίου, Χίος, 2013. 
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και επιθεωρήσεων για τη διασφάλιση συγκεκριµένου  επιπέδου  ασφάλειας  των  
πλοίων. Τέλος, έγινε αποδεκτή η θέσπιση συγκεκριµένης διαδικασίας διερεύνησης  των 
ναυτικών ατυχηµάτων, κατά αναλογία µε  τις πρακτικές των Υπηρεσιών Πολιτικής Αε-
ροπορίας.54  
Υπό το ανωτέρω πρίσμα έχουν εκδοθεί κανονισμοί και οδηγίες από την Ε.Ε., οι ο-
ποίες και παρατίθενται ακολούθως ανά ναυτιλιακό πεδίο55: 
α. Εκπαίδευση των ναυτικών 
Η οδηγία 94/58/ΕΚ της 22ας Νοεμβρίου 1994 σχετικά με το ελάχιστο επίπεδο εκ-
παίδευσης των ναυτικών προσέδωσε ισχύ δικαίου της Ε.Ε. στη Σύμβαση του ΙΜΟ του 
1978 για τα πρότυπα εκπαίδευσης, έκδοσης πιστοποιητικών και τήρησης φυλακών των 
ναυτικών (STCW). Η σύμβαση αποτέλεσε το αντικείμενο ουσιαστικών τροποποιήσεων 
το 1995, πριν κωδικοποιηθεί από την οδηγία 2001/25/ΕΚ της 4ης Απριλίου 2001, και 
αντικαταστάθηκε από την αναδιατυπωμένη οδηγία 2008/106/ΕΚ της 19ης Νοεμβρίου 
2008. Η οδηγία περιλαμβάνει τους κανόνες για τα πρότυπα κατάρτισης και απόκτησης 
ικανοτήτων για την πιστοποίηση των ναυτικών, και ρυθμίζει την ειδική εκπαίδευση, τις 
απαιτήσεις των κρατών μελών σχετικά με την κατάρτιση των ναυτικών, την επικοινωνία 
μεταξύ των μελών του πληρώματος και τον έλεγχο των πιστοποιητικών των μελών του 
πληρώματος (έλεγχος από το κράτος λιμένα). Σημαντικές αλλαγές έγιναν στη Σύμβαση 
STCW (ενίσχυση των μέτρων για την καταπολέμηση της απάτης πιστοποίησης, καθώς 
και αύξηση των προτύπων για τη σωματική ικανότητα, και ενημέρωση της κατάρτισης 
σε θέματα ασφάλειας) το 2010. Οι νέες διατάξεις θα πρέπει να μεταφερθούν στο εθνι-
κό δίκαιο σύμφωνα με την οδηγία 2012/35/EU της 21ης Νοεμβρίου 2012 που τροπο-
ποιεί την οδηγία 2008/106/ΕΚ σχετικά με το ελάχιστο επίπεδο εκπαίδευσης των ναυτι-
κών. 
β. Εξοπλισμός πλοίων 
Η οδηγία 96/98/ΕΚ της 20ής Δεκεμβρίου 1996 σχετικά με τον θαλάσσιο εξοπλισμό 
αποσκοπεί στη διασφάλιση της ενιαίας εφαρμογής της σύμβασης SOLAS όσον αφορά 
τον θαλάσσιο εξοπλισμό των εμπορικών πλοίων και στην επιβολή των ψηφισμάτων του 
ΙΜΟ που απορρέουν από αυτήν. Το Κοινοβούλιο ενέκρινε την θέση του σε πρώτη ανά-
γνωση σχετικά με την πρόταση τροποποιητικής οδηγίας της Επιτροπής 
(COM(2012)0772) τον Απρίλιο 2014. 
γ. Ασφάλεια επιβατηγών πλοίων 
Στις 8 Δεκεμβρίου 1995, η Ε.Ε. ενέκρινε τον κανονισμό (ΕΚ) αριθ. 3051/95 σχετικά 
με τη διαχείριση της ασφάλειας των επιβατηγών οχηματαγωγών πλοίων (Ro-Ro). 
Η ασφάλεια των πλοίων που εκτελούν προγραμματισμένα δρομολόγια μεταξύ δύο λι-
                                                             
54
 Βλ. ∆.  ∆αλακλή, Πλαίσιο Διαχείρισης Ναυτιλιακής Κίνησης στο Αιγαίο Πέλαγος, υπό το Πρίσμα Ενεργεια-
κών και Γεωπολιτικών Εξελίξεων, op.cit. 
55 Βλ. αναλυτικά European Parliament, Christina Ratcliff, Maritime Transport: Traffic and Safety Rules, δια-
θέσιμο στο http://www.europarl. europa.eu/atyourservice/ el/displayFtu.html?ftuId= FTU_5.6.12.html, 
(πρόσβαση Νοε 2015) 
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μένων της ΕΕ είναι το αντικείμενο της οδηγίας 2009/45/ΕΚ της 6ης Μαΐου 2009 που 
ενοποιεί και αναδιατυπώνει τους κανόνες και τις προδιαγραφές ασφαλείας για τα επι-
βατηγά πλοία που είχαν θεσπισθεί με την οδηγία 98/18/ΕΚ, η οποία επομένως έχει κα-
ταργηθεί. Η οδηγία 98/41/ΕΚ της 18ης Ιουνίου 1998 σχετικά με την καταγραφή των 
προσώπων που ταξιδεύουν με επιβατηγά πλοία καθιστά εφικτό τον έλεγχο του αριθ-
μού των επιβατών· ως εκ τούτου επιτυγχάνεται μεγαλύτερη αποτελεσματικότητα και 
ταχύτητα κατά τις επιχειρήσεις διάσωσης σε περίπτωση ατυχήματος. 
δ. Έλεγχος του κράτους λιμένα 
Σκοπός της οδηγίας 95/21/ΕΚ της 19ης Ιουνίου 1995 ήταν η αποτελεσματικότερη 
επιβολή διεθνών περιβαλλοντικών προτύπων και προτύπων ασφαλείας μέσω υποχρε-
ωτικών τακτικών επιθεωρήσεων στους λιμένες της Ε.Ε. (έλεγχος από το κράτος λιμένα), 
όχι μόνο από τα κράτη σημαίας, αλλά και εν μέρει από τις αντίστοιχες λιμενικές αρχές. 
Η εν λόγω οδηγία εξελίχθηκε περαιτέρω στο πλαίσιο της νέας δέσμης νομοθετικών 
προτάσεων για τη θαλάσσια ασφάλεια (βλέπε κατωτέρω). 
ε. Οργανισμοί επιθεώρησης και εξέτασης πλοίων (νηογνώμονες) 
Η οδηγία 94/57/ΕΚ του Συμβουλίου της 22ας Νοεμβρίου 1994 έχει καθορίσει κοι-
νούς κανόνες και πρότυπα για τους οργανισμούς επιθεώρησης και εξέτασης πλοίων 
(νηογνώμονες). Η εν λόγω οδηγία τροποποιήθηκε στο πλαίσιο της δέσμης προτάσεων 
«Erika I», (βλέπε ακολούθως).  
στ. Η δέσμη νομοθετικών μέτρων «Erika I» 
Η οδηγία 2001/105/EK της 19ης Δεκεμβρίου 2001 ενισχύει και ενοποιεί τις νομικές 
διατάξεις της προηγούμενης οδηγίας για τους οργανισμούς επιθεώρησης και εξέτασης 
πλοίων (νηογνώμονες). Η οδηγία 2001/106/ΕΚ της 19ης Δεκεμβρίου 2001 κατέστησε 
υποχρεωτικό τον έλεγχο από το κράτος λιμένα στα κράτη μέλη για ορισμένα εν δυνάμει 
επικίνδυνα πλοία. Η οδηγία εισήγαγε επίσης μια «μαύρη λίστα» πλοίων στα οποία 
μπορεί να απαγορευτεί η είσοδος στα κοινοτικά λιμάνια. Ο κανονισμός (ΕΚ) αριθ. 
417/2002 της 18ης Φεβρουαρίου 2002καθόρισε συγκεκριμένο χρονοδιάγραμμα για τον 
σταδιακό τερματισμό της χρήσης πετρελαιοφόρων μονού κύτους και προέβλεψε την 
αντικατάστασή τους με ασφαλέστερα πετρελαιοφόρα διπλού κύτους. Μετά την κατα-
στροφή του πετρελαιοφόρου Prestige, ένα πιο αυστηρό χρονοδιάγραμμα, εγκρίθηκε με 
τον κανονισμό (ΕΚ) αριθ. 1726/2003 της 22ας Ιουλίου 2003, έως ότου ο κανονισμός (ΕΕ) 
αριθ. 530/2012 της 13ης Ιουνίου 2012, για την εσπευσμένη σταδιακή καθιέρωση απαι-
τήσεων πετρελαιοφόρων διπλού κύτους ή ισοδύναμου σχεδιασμού για τα πετρελαιο-
φόρα μονού κύτους, κατήργησε τον κανονισμό (ΕΚ) αριθ. 417/2002, και αντιμετώπισε 
ορισμένες πιθανές εξαιρέσεις βάσει των κανόνων του ΙΜΟ. Διευκρινίζει ότι μόνον δι-
πλού κύτους πετρελαιοφόρα που μεταφέρουν βαρέα κλάσματα πετρελαίου θα επιτρέ-
πεται να φέρουν τη σημαία ενός κράτους μέλους, και απαγορεύει όλα τα μονού κύτους 
πετρελαιοφόρα, ανεξαρτήτως της σημαίας, από λιμάνια ή από υπεράκτιους σταθμούς 
ή από το να αγκυροβολούν σε περιοχές υπό τη δικαιοδοσία των κρατών μελών. 
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ζ. Η δέσμη νομοθετικών μέτρων «Erika IΙ» 
(1) Η οδηγία 2002/59/ΕΚ της 27ης Ιουνίου 2002 θέσπισε κοινοτικό σύστημα πα-
ρακολούθησης της κυκλοφορίας των πλοίων και ενημέρωσης (SafeSeaNet). Ο πλοιο-
κτήτης οποιουδήποτε πλοίου που επιθυμεί να καταπλεύσει σε λιμένα κράτους μέλους 
πρέπει να παράσχει, εκ των προτέρων, διάφορες πληροφορίες στην αρμόδια λιμενική 
αρχή, ιδιαίτερα όσον αφορά επικίνδυνα ή ρυπογόνα φορτία. Η οδηγία ορίζει ως υπο-
χρεωτικό τον εξοπλισμό των πλοίων με συστήματα αυτόματου εντοπισμού (AIS) και 
συστήματα καταγραφής δεδομένων ταξιδιού (συστήματα VDR ή «μαύρα κουτιά»). Οι 
αρχές των αρμοδίων κρατών μελών έχουν το δικαίωμα να απαγορεύουν την αναχώρη-
ση πλοίων υπό δυσμενείς καιρικές συνθήκες. Με τον κανονισμό (ΕΚ) αριθ. 1406/2002 
της 27ης Ιουνίου 2002 συστάθηκε ο Ευρωπαϊκός Οργανισμός για την Ασφάλεια στη Θά-
λασσα (European Maritime Safety Agency: EMSA). Αποστολή του EMSA είναι η παροχή 
στα κράτη μέλη και την Επιτροπή επιστημονικών και τεχνικών συμβουλών, και η εξα-
σφάλιση της εφαρμογής της νομοθεσίας στον τομέα της ασφάλειας στις θαλάσσιες με-
ταφορές. Οι αρμοδιότητές του επεκτάθηκαν σημαντικά με την πάροδο του χρόνου και 
συμπεριλαμβάνουν την καταπολέμηση της ρύπανσης (επιχειρησιακή συνδρομή κατό-
πιν αιτήσεως κρατών μελών) και δορυφορικά συστήματα παρακολούθησης. Ο κανονι-
σμός έχει τροποποιηθεί τρεις φορές. 
(2) Ο κανονισμός (Ε.Ε.) αριθ. 100/2013 της 15ης Ιανουαρίου το 2013 τροποποίησε 
τον κανονισμό EMSA, διευκρινίζοντας τα βασικά και δευτερεύοντα καθήκοντα του EM-
SA. Τα βασικά καθήκοντα του Οργανισμού περιλαμβάνουν: (i) προπαρασκευαστικές 
εργασίες για την ενημέρωση και την ανάπτυξη σχετικών νομικών πράξεων, ιδίως σύμ-
φωνα με τη διεθνή νομοθεσία, (ii) αποτελεσματική εφαρμογή των σχετικών δεσμευτι-
κών νομικών πράξεων, (iii) παροχή των κατάλληλων πληροφοριών που προκύπτουν 
από τις επιθεωρήσεις, για να υποστηριχθεί η παρακολούθηση των αναγνωρισμένων 
οργανισμών που εκτελούν καθήκοντα πιστοποίησης εξ ονόματος των κρατών μελών και 
(iv) υποστήριξη των δράσεων αντιμετώπισης της ρύπανσης σε περίπτωση ρύπανσης 
που προκαλείται από πλοία, καθώς και θαλάσσιας ρύπανσης που προκαλείται από ε-
γκαταστάσεις πετρελαίου και αερίου. Ο Οργανισμός είναι επίσης επιφορτισμένος με τη 
διευκόλυνση της συνεργασίας μεταξύ των κρατών μελών και της Επιτροπής με: (i) την 
ανάπτυξη και τη λειτουργία του Ευρωπαϊκού Κέντρου Δεδομένων για την ταυτοποίηση 
και τον εντοπισμό σκαφών εξ αποστάσεως (LRIT) και το ενωσιακό σύστημα ανταλλαγής 
ναυτιλιακών πληροφοριών (SafeSeaNet), (ii) την παροχή των συναφών δεδομένων θέ-
σης πλοίων και γεωσκόπησης στις αρμόδιες εθνικές αρχές και τα αρμόδια όργανα της 
Ένωσης, (iii) την παροχή επιχειρησιακής στήριξης προς τα κράτη μέλη σχετικά με τις 
έρευνες που αφορούν σοβαρές ή πολύ σοβαρές απώλειες. 
Δευτερεύοντα καθήκοντα του EMSA (αν δημιουργήσει σημαντική προστιθέμενη 
αξία, αποφευχθεί η αλληλοεπικάλυψη των προσπαθειών και δεν παραβιάζει τα δι-
καιώματα των κρατών μελών) αφορούν: (i) την επίτευξη καλής περιβαλλοντικής κατά-
στασης των θαλάσσιων υδάτων· (ii) τις εκπομπές αερίων θερμοκηπίου από τα πλοία, 
(iii) την ανάπτυξη ενός κοινού περιβάλλοντος ανταλλαγής πληροφοριών για τον θαλάσ-
σιο τομέα της Ε.Ε., (iv) τις πιθανές απειλές που προέρχονται από κινητές υπεράκτιες 
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εγκαταστάσεις πετρελαίου και φυσικού αερίου, (v) την παροχή των σχετικών πληροφο-
ριών σχετικά με τους νηογνώμονες για τα πλοία εσωτερικής ναυσιπλοΐας και (vi) τη δι-
ευκόλυνση της εθελοντικής ανταλλαγής των βέλτιστων πρακτικών στη ναυτική κατάρτι-
ση και εκπαίδευση. 
η. Η τρίτη δέσμη νομοθετικών μέτρων για την ασφάλεια στη θάλασσα (πακέτο 
μέτρων «Erika IΙI») 
Έπειτα από σκληρές διαπραγματεύσεις, το Συμβούλιο και το Κοινοβούλιο της Ε.Ε. 
κατέληξαν το Δεκέμβριο του 2008 σε συμφωνία σχετικά με την τρίτη δέσμη νομοθετι-
κών μέτρων που περιλαμβάνει δύο κανονισμούς και πέντε οδηγίες: 
 Tην αναδιατύπωση της οδηγίας για τον έλεγχο από το κράτος λιμένα (οδηγία 
2009/16/EΚ της 23ης Απριλίου 2009) με σκοπό τη διασφάλιση αποτελεσματικό-
τερων και συχνότερων ελέγχων χάρη σε νέους μηχανισμούς εποπτείας ανάλογα 
με το εκάστοτε προφίλ επικινδυνότητας. 
 Tην οδηγία 2009/21/ΕΚ της 23ης Απριλίου 2009 για τις υποχρεώσεις του κρά-
τους σημαίας, με σκοπό την αποτελεσματικότερη παρακολούθηση της συμ-
μόρφωσης των πλοίων υπό σημαία κράτους μέλους με τους διεθνείς κανονι-
σμούς. 
 Tην οδηγία 2009/17/ΕΚ της 23ης Απριλίου 2009 που τροποποίησε την οδηγία 
για τη δημιουργία κοινοτικού συστήματος παρακολούθησης της κυκλοφορίας 
των πλοίων και ενημέρωσης (SafeSeaNet), με σκοπό τη βελτίωση του νομικού 
πλαισίου σχετικά με τους τόπους καταφυγής των πλοίων που κινδυνεύουν και 
την περαιτέρω ανάπτυξη του SafeSeaNet. 
 Tον κανονισμό (ΕΚ) αριθ. 391/2009 και την οδηγία 2009/15/ΕΚ της 23ης Απρι-
λίου 2009 για τη θέσπιση κοινών κανόνων και προτύπων για τους οργανισμούς 
επιθεώρησης και ελέγχου των πλοίων με στόχο την καθιέρωση ενός ανεξάρτη-
του συστήματος ποιοτικού ελέγχου με σκοπό την εξάλειψη των εναπομενου-
σών ελλείψεων στις διαδικασίες επιθεώρησης και πιστοποίησης που εφαρμό-
ζονται στον παγκόσμιο στόλο. 
 Tην οδηγία 2009/18/EΚ της 23ης Απριλίου 2009 για τον καθορισμό των θεμελι-
ωδών αρχών που διέπουν τη διερεύνηση των ατυχημάτων, με ενιαίες αρχές για 
τις έρευνες εν πλω και ένα σύστημα συγκέντρωσης των πορισμάτων. 
 Tον κανονισμό (EΚ) αριθ. 392/2009 της 23ης Απριλίου 2009 για την ευθύνη των 
μεταφορέων στις θαλάσσιες μεταφορές επιβατών σε περίπτωση ατυχήματος. 
 Tην οδηγία 2009/20/EΚ της 23ης Απριλίου 2009 για την ασφάλιση των πλοιο-








6. Το πλαίσιο προστασίας του θαλασσίου περιβάλλοντος 
στη Μεσόγειο 
 
Σύμφωνα με τη Σύμβαση ΔΘ του 198256, επιβάλλεται συνεργασία των Κρατών που βρέ-
χονται από κλειστές ή ημίκλειστες θάλασσες. Επομένως, αναλαμβάνουν την υποχρέω-
σή, όταν ασκούν τα δικαιώματα και τις δικαιοδοσίες που τους δίνει η Σύμβαση, να συ-
ντονίζονται στον έλεγχο, στην συντήρηση, στην έρευνα και στην εκμετάλλευση των ζω-
ντανών πηγών, στην προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος, στην πολιτική της επι-
στημονικής τους έρευνας στην θάλασσα με κοινά προγράμματα, και επίσης στην πρό-
σκληση για συνεργασία και άλλων Κρατών ή διεθνών οργανισμών επί των ίδιων ζητη-
μάτων. Ως απόρροια της ανωτέρω διάταξης, το 1992 επισυνάφθηκε στη UNCLOS, το 
Κεφάλαιο 17 της Ημερησίας Διατάξεως 21 της Διεθνούς υπό τον ΟΗΕ Διασκέψεως για 
το Περιβάλλον και την Αειφόρο Ανάπτυξη, όπου αποτυπώθηκαν οι συνέπειες τόσο της 
αλόγιστης χρήσης των θαλασσών όσο και της εκμετάλλευσης των πηγών τους άνευ συ-
ντονισμού. Τουτέστιν, στο ίδιο κεφάλαιο, εντέλλονταν τα κράτη που βρέχονται από 
κλειστές ή ημίκλειστες θάλασσες, να υλοποιήσουν χωρίς παρεκκλίσεις τις εν ισχύ συμ-
φωνίες για τις περιοχές τους.  
Ιδιαίτερα  στη  Μεσόγειο  θάλασσα,  από  τα  τέλη  της  δεκαετίας  του ’70  η πιθα-
νότητα  για  µια  μεγάλης  έκτασης  ρύπανση  από  πετρελαιοειδή  δημιούργησε  έντονη 
ανησυχία, λόγω της  διαδοχικής αύξησης  του  όγκου  του  πετρελαίου  που  μεταφερό-
ταν  µέσω αυτής  της  θαλάσσιας  περιφέρειας και της συνεπακόλουθης μεγέθυνσης  
της χωρητικότητας των δεξαμενοπλοίων που διασχίζουν τη Μεσόγειο  ή καταπλέουν σε 
κάποιο λιμάνι  της. Επιπλέον παράγοντες ανησυχίας υπήρξαν η διαπλάτυνση  της διώ-
ρυγας  του Σουέζ,  η κατασκευή νέων τερματικών  σταθμών πετρελαίου και  η αύξηση  
της παραγωγής πετρελαίου  στην  ξηρά.57 Στο  πλαίσιο  αυτό  και  εφαρμόζοντας  στην  
πράξη  το «Περιφερειακό Πρόγραμμα και Σχέδιο Ενεργειών για την Προστασία - Εκμε-
τάλλευση του Θαλασσίου Περιβάλλοντος», βασισμένο στην  αρχή  της περιφερειακής  
συνεργασίας  για  την αντιμετώπιση  των περιβαλλοντικών προβλημάτων  της Μεσο-
γείου,  οι  χώρες  που  εδράζονται  πέριξ  του  συγκεκριμένου  θαλάσσιου  χώρου προ-
χώρησαν, ήδη από το 1975, στο πλαίσιο του «Προγράμματος των Ηνωμένων Εθνών για 
το Περιβάλλον» (UNEP),  στην  επεξεργασία  ενός «Μεσογειακού  Σχεδίου  Δράσης»58  
και  στην υιοθέτηση  της  Σύμβασης-Πλαίσιο «για  την  Προστασία  της  Μεσογείου  από  
τη  Ρύπανση» (γνωστή  και  ως «Διακήρυξη  της  Βαρκελώνης»: Barcelona Declaration).59  
                                                             
56
 Βλ. Άρθρο 123, UNCLOS, 1982. 
57 Βλ. Κ. Φυτιάνου, Η  Ρύπανση  των Θαλασσών, University Studio Press, Θεσσαλονίκη, 1996. 
58 Γνωστό ως Mediterranean Action Plan 
59
 Βλ. «Convention for the Protection of the Mediterranean Sea against Pollution (Barcelona Convention, 
1976). Βλ. (Document UNEP (OCA)/MED. IG.6/7). Η εν λόγω Σύμβαση υπογράφτηκε  στη Βαρκελώνη το 
1976, ενώ έχει υποστεί τροποποιήσεις στην Βαρκελώνη τον Ιούνιο του 1995. Η Σύμβαση αυτή κυρώθηκε 
από την Ελλάδα µε το Ν.855/78. Ενώ, το 1986 κυρώθηκαν µε το Ν.1634/86 (Α΄104) τα Πρωτόκολλα του 
1980 «Για την προστασία της Μεσογείου Θάλασσας από τη Ρύπανση από Χερσαίες Πηγές» και το Πρωτό-
κολλο του 1982 «Περί των ειδικά Προστατευομένων Περιοχών της Μεσογείου».  
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Η εν λόγω Σύμβαση, καθορίζει συγκρατημένη εκμετάλλευση των πηγών και των 
αλιευμάτων της Μεσογείου, ενώ επίσης επιβάλλει περιορισμούς στην επιβάρυνση του 
θαλασσίου περιβάλλοντος, στηριζόμενη για όλα αυτά στη συνεργασία των Κρατών. Ε-
πιπροσθέτως, διατυπώνει τις προϋποθέσεις κοινής εκμεταλλεύσεως των μεταλλευτι-
κών πηγών, θέτοντας επιπλέον και αυστηρές προδιαγραφές έρευνας και εκμεταλλεύ-
σεως των πόρων της Αποκλειστικής Οικονομικής Ζώνης (ΑΟΖ), αλλά και επί ζητημάτων 
αλιείας. Ωστόσο, δεν υφίσταται θεσμικό πλαίσιο και μηχανισμός επιβολής κυρώσεων 
για τα κράτη που παραβιάζουν τους κανόνες του προγράμματος συνεργασίας, ίσως ε-
πειδή το πρόγραμμα αποβλέπει μόνο στη στενή συνεργασία και κοινή εκμετάλλευση, 
με καταβολή προσπαθειών από κοινού για την αποφυγή παραβάσεων των αρχών του, 
αποφεύγοντας το προφίλ μίας Σύμβασης επιβολής ποινών. 
Είκοσι  χρόνια  περίπου μετά,  τα  συμβαλλόμενα κράτη της  Σύμβασης της Βαρκε-
λώνης,  προχώρησαν  στην  αναβάθμιση της συνεργασίας τους, λαμβάνοντας υπόψη 
και τα συμπεράσματα της «Συνδιάσκεψης  του Ρίο  για  το Περιβάλλον και  την ανάπτυ-
ξη», όπου και καθιερώθηκε η έννοια και ευρέως πλέον αποδεκτή αρχή της αειφόρου 
ανάπτυξης. Αυτό οδήγησε σε µία προσαρμογή του όλου συστήματος προβλέψεων της 
Σύμβασης αναφορικά  µε  την προστασία  του  θαλάσσιου περιβάλλοντος. Κατόπιν τού-
του, προέκυψαν συμπληρώσεις  (amendments) και τροποποιήσεις των νομικών κειμέ-
νων, με πιο σημαντικές αυτές που αφορούν στην  ίδια  τη  Σύμβαση-Πλαίσιο της Βαρκε-
λώνης, η οποία πλέον θα κάλυπτε  και  τα  εσωτερικά ύδατα των κρατών-µελών και σε 
εθελοντική βάση, μετά από απόφαση του κάθε κράτους-µέλους, και τις παράκτιες πε-
ριοχές του.60 Ενδιαφέρον, ωστόσο, παρουσιάζει και η υιοθέτηση του «Πρωτοκόλλου 
για τη διασυνοριακή διακίνηση επικίνδυνων απορριμμάτων και τη διάθεσή τους» του 
1996, καθώς  και  η  εισαγωγή  στο  «Πρωτόκολλο για την απόρριψη (dumping) απορ-
ριμμάτων και άλλων υλικών», καταλόγου µε τις επιτρεπόμενες απορρίψεις. Σημαντική, 
επίσης, κατέστη η υιοθέτηση του «Πρωτοκόλλου του 1995 για τις ειδικά προστατευό-
μενες περιοχές και τη βιοποικιλότητα στη Μεσόγειο». Το εν λόγω πρωτόκολλο έχει ως 
απώτερο σκοπό την προσπάθεια για αποτελεσματικότερη  προστασία  του  θαλάσσιου  
περιβάλλοντος,  µε  επέκταση  του πεδίου  εφαρμογής  του στο  σύνολο  των  υδάτων  
της  Μεσογείου  και  κατά  συνέπεια  και  την Ανοικτή Θάλασσα61. Τέλος, περιλαμβάνει 
προβλέψεις για  τη θεμελίωση σχετικών δεσμεύσεων και για κράτη μη συμβαλλόμενα 
στο Πρωτόκολλο.62   
Υπό το πρίσμα των προβλέψεων του ως άνω περιγραφέντος συμβατικού πλαισίου, 
τα Μεσογειακά κράτη έχουν ήδη καθιερώσει αρκετές θαλάσσιες και παράκτιες προστα-
τευόμενες περιοχές (Marine and coastal Protected Areas: MPAs), οι οποίες στο σύνολό 
τους ξεπερνούν τις 150, με τις 50 από αυτές να βρίσκονται σε ανοικτά ύδατα.63 (βλ. 
Σχήμα 4).  
                                                             
60 Είναι χαρακτηριστικός ο νέος  τίτλος της σύμβασης: «Σύμβαση για την Προστασία του Θαλάσσιου Περι-
βάλλοντος και των Παράκτιων Περιοχών της Μεσογείου», προκειμένου να αποδίδεται καλύτερα το περιε-
χόμενο των τροποποιήσεων/βελτιώσεων.  
61 Το  σχετικό  Πρωτόκολλο  του 1982  περιορίζεται µόνο στα χωρικά ύδατα των  κρατών-µελών του συστή-
ματος της Βαρκελώνης.  
62 Ειδικότερα Μ. Γαβουνέλη, «Επάλληλες και Αντικρουόμενες Υποχρεώσεις στο Διεθνές Δίκαιο  Περιβάλλο-
ντος»,  Βιβλιοθήκη  Περιβαλλοντικού  Δικαίου,  τόµος 5,  Α.  Ν.  Σάκκουλα, Αθήνα-Κοµοτηνή, 1999, σ. 41επ. 
63 World Bank report 2005, «Strategic Partnership for the Mediterranean Sea Large Marine Ecosystem», p.7. 
 




Σχήμα 4. Οι Θαλάσσιες / Παράκτιες προστατευόμενες περιοχές της Μεσογείου 
Πηγή: International Union for Conservation of Nature, διαθέσιμο στο 
https://www.iucn.org/about/union/secretariat/offices/iucnmed/iucn_med_programme/marine_
programme/marine_protected_areas/regional_work/marine_protected_areas_regional_review, 
(πρόσβαση Μαρ 2016) 
 
Σε κάθε περίπτωση, εξαιρετικά ενδελεχής πληροφόρηση για τη ρύπανση της Με-
σογείου Θάλασσας παρέχεται από τη βάση δεδομένων που τηρείται από τον REMPEC 
(Regional Marine Pollution Emergency Response Centre for the Mediterranean Sea). 
Συναφώς, ήδη από το Φεβρουάριο του 1976, τα παράκτια κράτη της Μεσογείου έχουν 
υιοθετήσει το «Πρωτόκολλο σχετικά με την Συνεργασία στην Αντιμετώπιση της Ρύπαν-
σης της Μεσογείου από Πετρέλαιο και άλλες Επιβλαβείς Ουσίες σε Περιπτώσεις Έκτα-
κτου Ανάγκης» (Protocol Concerning Co-operation in Combating Pollution of the Medi-
terranean Sea by Oil and Other Harmful Substances in Cases of Emergency). Βάσει των 
προβλέψεων αυτού του πρωτοκόλλου συνεργασίας, όλες οι συμμετέχουσες χώρες υ-
ποχρεούνται, μεταξύ άλλων, να ενημερώνουν το διεθνή αυτόν οργανισμό (REMPEC) για 
όλα τα ατυχήματα που προκαλούν ή είναι πιθανό να προκαλέσουν ρύπανση της θά-
λασσας από πετρέλαιο ή άλλες επιβλαβείς ουσίες όπως επίσης και των δράσεων που 
λαμβάνουν χώρα για την αντιμετώπιση της ρύπανσης.64 
                                                             
64 Στο πλαίσιο αυτής της διευρυμένης διεθνούς συνεργασίας και βάσει των οδηγιών για την αντιμετώπιση 
της ρύπανσης που υιοθετήθηκαν το 1987, τα συμβαλλόμενα μέρη θα πρέπει να αναφέρουν το REMPEC 
όλες τις εκροές πετρελαίου πάνω από 100 κυβικά μέτρα, αμέσως μόλις έχουν λάβει τη δική του ενημέρωση 
για αυτές. Η πληροφορία που συλλέγεται με τον τρόπο αυτό, οργανώνεται σε δύο βάσεις δεδομένων, μία 
που αφορά την ρύπανση της Μεσογείου από πετρέλαιο και μια δεύτερη που αφορά την ρύπανση  από 
επιβλαβείς ουσίες. Οι βάσεις δεδομένων ενημερώνονται τακτικά και αναθεωρούνται στην αρχή κάθε έ-
τους. 
 




7. Συναφή συστήματα ελέγχου και επιτήρησης ασφάλει-
ας του θαλάσσιου περιβάλλοντος  
 
Οι σύγχρονες προκλήσεις οιουδήποτε θαλάσσιου χώρου, τόσο διεθνώς όσο και σε πε-
ριφερειακό / εθνικό επίπεδο, συνιστώνται μεταξύ άλλων στην αντιμετώπιση της παρά-
νομης μετανάστευση διά θαλασσίων οδών, στην αντιμετώπιση λαθρεμπορίου όπλων 
και καυσίμων, στην καταστολή του οργανωμένου εγκλήματος και της τρομοκρατίας διά 
θαλάσσης, στη διαφύλαξη των εθνικών θαλάσσιων συνόρων και φυσικά στην προστα-
σία του θαλασσίου περιβάλλοντος. Προκειμένου αντιμετωπιστούν κατάλληλα οι εν λό-
γω προκλήσεις, τα κράτη που «βρέχονται» από θάλασσα, έχουν σταδιακά αναπτύξει, 
σε εθνικό (κυρίως μέσω των ακτοφυλακών τους και των πολεμικών ναυτικών τους) αλ-
λά και σε διεθνές - περιφερειακό επίπεδο, σχετικές δυνατότητες ανταπόκρισης και συ-
ναφή τεχνολογικά συστήματα επιτήρησης, ελέγχου και διαμοιρασμού πληροφοριών. Εν 
προκειμένω για την ασφάλεια και προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος, παρατί-
θενται ακολούθως ορισμένες εκ των εν λόγω δυνατοτήτων (στις οποία μετέχει ενεργά 
και η Ελλάδα)65, που είτε αποκλειστικά είτε ως επιμέρους κομμάτι των βασικών λει-
τουργικών χαρακτηριστικών τους, παρέχουν υπηρεσίες επιτήρησης και ελέγχου προ-
στασίας του θαλασσίου περιβάλλοντος. 
α. Σύστημα VTS / VTMIS (Vessel Traffic Management and Information System).  
Από το καλοκαίρι του 2004, στην ελληνική θαλάσσια επικράτεια τέθηκε σε επιχειρησι-
ακή λειτουργία το «Εθνικό Σύστημα Ελέγχου και Διαχείρισης Θαλάσσιας Κυκλοφορίας 
Πλοίων», διεθνώς γνωστό με τον όρο VTMIS (Vessel  Traffic  Management and  Infor-
mation  System), χρηματοδοτούμενο από το Κοινοτικό Πλαίσιο Στήριξης, την Κοινοτική 
Πρωτοβουλία INTERREG II Ελλάδα - Ιταλία και τα Διευρωπαϊκά Δίκτυα Μεταφορών. Το 
Σύστημα (βλ. Σχήμα 5) αποτελείται από Τοπικά Κέντρα Ελέγχου και  Διαχείρισης Θα-
λάσσιας Κυκλοφορίας (VTS) καθώς και από απομακρυσμένους -μη στελεχωμένους- 
σταθμούς αισθητήρων, οι οποίοι μεταξύ άλλων περιλαμβάνουν radar επιτήρησης, κά-
μερες ημέρας/νυκτός, ραδιογωνιόμετρα, VHF, μετεωρολογικούς αισθητήρες, κ.τ.λ.66  
Το εν λόγω σύστημα καλύπτει ένα εύρος από την ευρύτερη θαλάσσια περιοχή του 
Πειραιά, τμήμα του Ιονίου Πελάγους (στενά Κέρκυρας-Ηγουμενίτσας, θαλάσσια περιο-
χή Πατραϊκού κόλπου) και την ευρύτερη περιοχή Ραφήνας – Λαυρίου, περιλαμβάνο-
ντας το VTS Πειραιά, το VTS Ιονίου (VTS Πάτρας, VTS Κέρκυρας - RTS (Regional Traffic 
Services) Ηγουμενίτσας) και το Εθνικό κέντρο VTMIS (Πειραιάς). Η κάλυψη που παρέχει 
                                                             
65
 Για μια αναλυτική ματιά στις εν λόγω δυνατότητες θαλάσσιας επιτήρησης και ελέγχου βλ. σχετικά Γ. 
Χρυσοχού, Γεωπολιτικοί Ανταγωνισμοί και Οριοθετήσεις Θαλασσίων Ζωνών στην Ν.Α. Μεσόγειο, Διδακτο-
ρική Διατριβή για το Τμήμα Ναυτιλίας και Επιχειρηματικών Υπηρεσιών του Πανεπιστημίου Αιγαίου, Χίος, 
2015. 
66 Βλ. Υπουργείο Ναυτιλίας και Αιγαίου, διαθέσιμο στο http://www.yen.gr/wide/yen.chtm?prnbr =25392, 
(πρόσβαση: 20 Ιουλ 2013). 
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το εν λόγω Σύστημα απεικονίζεται στο Σχήμα 6 ενώ σχεδιάζεται και η μελλοντική επέ-
κτασή του, όπως εμφαίνεται στο Σχήμα 7. 
 
 
Σχήμα 5. Οι σταθμοί του δικτύου VTMIS 
Πηγή: http://www.yen.gr/wide/yen.chtm?prnbr=25394 (πρόσβαση: 20 Ιουλ 2014) 
 
 
Σχήμα 6. Περιοχές κάλυψης υφιστάμενου συστήματος VTS / VTMIS 
Πηγή: Υπουργείο Ναυτιλίας και Αιγαίου/ΛΣ-ΕΛΛ.ΑΚΤ (Πρόσβαση Αυγ 2014) 
 




Σχήμα 7. Μελλοντική επέκταση συστήματος VTS /VTMIS 
Πηγή: Υπουργείο Ναυτιλίας και Αιγαίου/ΛΣ-ΕΛΛ.ΑΚΤ (Πρόσβαση Αυγ 2014) 
 
β. Παράκτια Υποδομή Αυτόματης Αναγνώρισης AIS 
Μια άλλη διεθνής πρωτοβουλία ελέγχου της ασφάλειας ναυσιπλοΐας είναι το σύ-
στημα AIS (Automatic Identification System), το οποίο λειτουργεί στην περιοχή συχνο-
τήτων VHF και εκπέμπει πληροφορίες για το πλοίο επί του οποίου είναι εγκατεστημένο. 
Οι εν λόγω πληροφορίες περιλαμβάνουν μεταξύ άλλων στοιχεία του πλοίου, τη γεω-
γραφική του θέση, την πορεία και την ταχύτητά του. Ο βασικός σκοπός του συστήματος 
είναι η βελτίωση της ασφάλειας της ναυσιπλοΐας αλλά επίσης και η βελτίωση της προ-
στασίας του θαλασσίου περιβάλλοντος ως άμεση συνέπεια της μείωσης των ατυχημά-
των. Παράλληλα αποτελεί χρήσιμο εργαλείο για την υποβοήθηση των επιχειρήσεων 
έρευνας και διάσωσης.67  
                                                             
67 Σύμφωνα με το άρθρο 6 και το Παράρτημα ΙΙ της Οδηγίας 2002/59/ΕΚ, προβλέπεται υποχρέωση εγκατά-
στασης εξοπλισμού AIS σε όλα τα επιβατηγά πλοία ανεξαρτήτως διαστάσεων και όλα τα πλοία χωρητικότη-
τας ίσης ή μεγαλύτερης των 300 ΚΟΧ που καταπλέουν σε λιμένα κράτους μέλους της Κοινότητας, καθώς 
και σταδιακά σε όλα τα αλιευτικά μήκους άνω των 15 μέτρων. Επιπλέον, όπως αναφέρεται στο άρθρο 9 
της ανωτέρω Οδηγίας 2002/59/ΕΚ, η Ελλάδα όπως και οι λοιπές κοινοτικές χώρες είναι υποχρεωμένη να 
διαθέτει παράκτια υποδομή AIS να λαμβάνει και να αξιοποιεί τις πληροφορίες AIS καθώς και να μεταβιβά-
ζει και να ανταλλάσει αυτές τις πληροφορίες με τα άλλα κράτη μέλη. 
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Στην ελληνική επικράτεια έχει αναπτυχθεί δίκτυο παράκτιας υποδομής AIS, το ο-
ποίο αποτελείται από οκτώ (8) σταθμούς Βάσης-Ξηράς που εγκαταστάθηκαν στο πλαί-
σιο του συστήματος C4I (Command, Control, Communication, Computers and Intelli-
gence) στο πλαίσιο της ασφάλειας των Ολυμπιακών Αγώνων του 2004 στην Αθήνα, κα-
θώς και από το δίκτυο AIS του Πολεμικού Ναυτικού (ΠΝ). Εν λόγω δίκτυο, μέσω κατάλ-
ληλου server στο Αρχηγείο του Λιμενικού Σώματος – Ελληνικής Ακτοφυλακής (ΑΛΣ-
ΕΛΛ.ΑΚΤ) έχει διασυνδεθεί με το αντίστοιχο Περιφερειακό Δίκτυο AIS της Μεσογείου 
(Mediterranean AIS Regional Exchange System - MARES), που εδρεύει στην Ιταλία.68 Τα 
δεδομένα που αποστέλλονται στο MARES, τροφοδοτούν το σύστημα SafeSeaNet το ο-
ποίο και επεξηγείται παρακάτω. Στο Σχήμα 8 απεικονίζεται ένα δείγμα εικόνας που 
λαμβάνεται από το σύστημα AIS. 
 
 
Σχήμα 8. Εικόνα ναυτιλιακής κίνησης και πληροφοριών πλοίων στο Αιγαίο μέσω συστήματος 
AIS 
Πηγή: www.marinetraffic.com/ais/gr (πρόσβαση 5 Ιαν 2013) 
 
γ. Σύστημα SafeSeaNet 
Το σύστημα SafeSeaNet (SSN) αποτελεί σύστημα ανταλλαγής ναυτιλιακών πληρο-
φοριών της Ε.Ε. με σκοπό την ενίσχυση της ασφάλειας στη θάλασσα και της ασφάλειας 
λιμένων, την προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος καθώς και την αποτελεσματικό-
τητα στην θαλάσσια κυκλοφορία και τις θαλάσσιες μεταφορές. Η ανάπτυξη του έργου 
«SafeSeaNet» ξεκίνησε με πρωτοβουλία της Γενικής Διεύθυνσης Μεταφορών και Ενέρ-
                                                             
68 Βλ. http://safemedproject.rempec.org/activities/container-folder/activity-7-support/task-7.3-advisory- 
committee/ 2nd -adv.-committee -meeting/ view, (πρόσβαση: 7 Ιουνίου 2013).  
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γειας (DG TREN) της Ε.Ε. με βάση την Οδηγία 2002/59/ΕΚ.69 Οι πληροφορίες που α-
νταλλάσσονται ηλεκτρονικά μέσω του συστήματος, βασίζονται στις αναφορές που υ-
ποβάλλονται στις αρμόδιες αρχές από τους πλοιοκτήτες/εφοπλιστές, πράκτορες και 
πλοιάρχους των πλοίων σε εφαρμογή της παραπάνω ευρωπαϊκής οδηγίας, και περι-
λαμβάνουν ναυτιλιακά δεδομένα όλων των πλοίων που κινούνται στον εθνικό θαλάσ-
σιο χώρο.70 Το εθνικό σύστημα SafeSeaNet λειτουργεί επιχειρησιακά από το Μάρτιο 
του 2009 και κατά την παρούσα περίοδο, σχεδιάζεται η δημιουργία νέας εθνικής ε-
φαρμογής, η οποία θα παρέχει δυνατότητα στους υπόχρεους εκπροσώπους ναυτιλια-
κών εταιρειών να υποβάλλουν ηλεκτρονικά απευθείας στο σύστημα τις μέχρι σήμερα 
υποβαλλόμενες εντύπως απαιτούμενες πληροφορίες.71  
δ. Σύστημα LRIT (Long Range Identification and Tracking of Ships) 
Το σύστημα LRIT είναι ένα δορυφορικό σύστημα παγκόσμιας εμβέλειας, με σκοπό 
τον εντοπισμό και την παρακολούθηση των υπόχρεων σε αυτό πλοίων. Σύμφωνα με τις 
απαιτήσεις του ΙΜΟ (Διεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισμού) και της Διεθνούς Σύμβασης 
για την Ασφάλεια της Ανθρώπινης Ζωής στη Θάλασσα (Safety Of Life At Sea – SOLAS), 
τα υπόχρεα σε αυτή πλοία των συμβαλλόμενων κρατών εκπέμπουν πληροφορίες 
LRIT.72 Τα συμβαλλόμενα κράτη μπορούν να λαμβάνουν πληροφορίες για αυτά τα 
πλοία προς εξυπηρέτηση σκοπών ασφάλειας (security), ασφάλειας ναυσιπλοΐας (safety 
of navigation) και προστασίας του θαλάσσιου περιβάλλοντος (βλ. Σχήμα 9). Οι πληρο-
φορίες που εκπέμπει κάθε πλοίο (αναφορές θέσης), περιλαμβάνουν την ταυτότητά 
του, τη θέση του και το χρόνο υποτύπωσης αυτής. Ο αριθμός των αναφορών θέσης που 
πρέπει υποχρεωτικά να εκπέμπει κάθε πλοίο ανέρχεται σε τέσσερις ανά ημέρα (μία 
                                                             
69 Στην ελληνική έννομη τάξη, η εν λόγω οδηγία απέκτησε τυπική ισχύ με το ΠΔ 49/2005 (Α  ́66), «Δημιουρ-
γία κοινοτικού συστήματος παρακολούθησης της κυκλοφορίας των πλοίων και ενημέρωσης» ως αυτό τρο-
ποποιήθηκε εν συνεχεία με τα ΠΔ 17/2011 και ΠΔ 78/2012 «Τροποποίηση και συμπλήρωση του «Ενσωμά-
τωση της Οδηγίας 2002/59/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου της 27ης Ιουνίου 2002, 
σε συμμόρφωση με την Οδηγία 2009/17/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου της 23ης 
Απριλίου 2009». 
70 Αυτά τα δεδομένα είναι τα εξής: 
• Port Plus Notifications: Αφορά τις πληροφορίες που περιλαμβάνονται στις αναγγελίες των πλοίων, οι 
οποίες υποβάλλονται στις κατά τόπους Λιμενικές Αρχές, προκειμένου να ενημερώνουν το σύστημα με 
πληροφορίες αναφορικά με τον 72 ωρών προ-κατάπλου σε κοινοτικό λιμένα για τα υπόχρεα πλοία σε εκτε-
ταμένη επιθεώρηση, με τον 24 ωρών προ-κατάπλου, τον ακριβή αριθμό επιβαινόντων, την ακριβή ώρα 
κατάπλου και απόπλου και αναφορών μεταφοράς επικίνδυνων/ρυπογόνων φορτίων. 
• Ship Notifications: Χρησιμοποιείται για να ενημερώσει το SafeSeaNet σχετικά με τη θέση, την ταυτότη-
τα του πλοίου, το ταξίδι και πληροφορίες για το φορτίο του.  
• Alert Notifications (Incident Reports): Μέσω των μηνυμάτων της κατηγορίας αυτής, ανταλλάσσονται 
μεταξύ άλλων πληροφορίες που διαθέτουν οι αρμόδιες αρχές των κρατών-μελών αναφορικά με πλοία τα 
οποία θεωρείται ότι παρουσιάζουν δυνητικό κίνδυνο για τη ναυσιπλοΐα ή ότι συνιστούν απειλή για την 
ασφάλεια στη θάλασσα, την ασφάλεια των προσώπων ή το περιβάλλον, αναφορικά με θαλάσσια συμβά-
ντα και ατυχήματα, και για αποτελέσματα επιθεωρήσεων ή εξακριβώσεων που έγιναν για τα θαλάσσια 
συμβάντα και ατυχήματα. Βλ. σχετικά ΥΝΑ/ΑΛΣ-ΕΛΛ.ΑΚΤ, Κλάδος Ασφάλειας Ναυσιπλοΐας, Διεύθυνση 
Παρακολούθησης Θαλάσσιας Κυκλοφορίας, Εγχειρίδιο Διαδικασιών Συστήματος SafeSeaNet, 26 Αυγ 2014 
καθώς και European Maritime Safety Agency (EMSA), Safeseanet, διαθέσιμο στο 
https://portal.emsa.europa.eu/web/ssn, (πρόσβαση 5 Απριλίου 2013). 
71 Η υλοποίηση της νέας εφαρμογής θα πραγματοποιηθεί στο πλαίσιο του έργου «Σύστημα Ναυτιλιακών 
Πληροφοριών στην Υπηρεσία του Πολίτη», ενώ η διαδικασία προμήθειάς της πραγματοποιείται από την 
Κοινωνία της Πληροφορίας Α.Ε. 
72 Βλ. SOLAS/V/Reg.19-1, par.4.1. 
 
                             Ακαδημία Στρατηγικών Αναλύσεων                   ΚΕΙΜΕΝΟ ΕΡΓΑΣΙΑΣ –43 
40 
 
ανά 6 ώρες). Οι αναφορές, μέσω δορυφόρου, συγκεντρώνονται σε ένα Κέντρο Δεδομέ-
νων LRIT.73 Η Ελλάδα74, όπως και οι υπόλοιπες Ευρωπαϊκές χώρες μαζί με την Ισλανδία 
και τη Νορβηγία, συμμετέχουν στο κοινό Ευρωπαϊκό Κέντρο Δεδομένων. Τη διαχείριση 
του Κέντρου έχει αναλάβει η Ευρωπαϊκή Επιτροπή σε συνεργασία με τα κράτη-μέλη, 
μέσω του Ευρωπαϊκού Οργανισμού για την Ασφάλεια στη Θάλασσα (European Mari-
time Safety Agency - EMSA).  
 
Σχήμα 9. Η διάρθρωση του συστήματος LRIT 
Πηγή: Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισμός (International Maritime Organisation – IMO), διαθέσιμο 
στο http://www.imo.org/OurWork/Safety/Navigation/Pages /LRIT.aspx, (πρόσβαση: 3 Απρ 
2015). 
 
ε. Κοινό Περιβάλλον Διαμοιρασμού Πληροφοριών της Ε.Ε. στον τομέα της Ναυ-
τιλίας (Common Information Sharing Environment (CISE) for the EU maritime domain) 
Οι προαναφερθείσες ευρωπαϊκές πρωτοβουλίες και προγράμματα για την ανάπτυ-
ξη συστημάτων θαλάσσιας επιτήρησης, έχουν βρει τον κοινό παρονομαστή τους στο 
ευρωπαϊκό πρόγραμμα με τίτλο «Κοινό Περιβάλλον Διαμοιρασμού Πληροφοριών της 
Ε.Ε. στον τομέα της Ναυτιλίας» (Common Information Sharing Environment (CISE) for 
the EU maritime domain).75 Εν λόγω πρόγραμμα αποσκοπεί στην ενοποίηση σε πανευ-
                                                             
73
 Βλ. EMSA, διαθέσιμο στο http://emsa.europa.eu/lrit-home/lrit-home.html , (πρόσβαση 5 Ιουνίου 2013). 
74 Η Εθνική Αρμόδια Αρχή για το σύστημα LRIT, παρακολουθεί συνεχώς την κατάσταση λειτουργίας των 
συσκευών LRIT που είναι εγκατεστημένες στα πλοία υπό ελληνική σημαία και προβαίνει σε διορθωτικές 
ενέργειες όταν διαπιστώνει οποιαδήποτε δυσλειτουργία σε αυτές. Με τον τρόπο αυτό, διασφαλίζεται η 
συμμόρφωση των πλοίων που φέρουν ελληνική σημαία με τις υποχρεώσεις τους. Βλ. αναλυτικά Γ. Χρυσο-
χού, Γεωπολιτικοί Ανταγωνισμοί και Οριοθετήσεις Θαλασσίων Ζωνών στην Ν.Α. Μεσόγειο, op.cit. 
75
 Προσδιορίστηκε με την ανακοίνωση της Ε.Ε. σχετικά με την Θαλάσσια Επιτήρηση της 15.10.09 
COM(2009)538 final - 15.10.09, «Towards the integration of maritime surveillance: A common information 
sharing environment for the EU maritime domain». Για την δημιουργία μιας ενοποιημένης εικόνας επιτή-
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ρωπαϊκή κλίμακα της εικόνας της επιτήρησης στον ναυτιλιακό τομέα και του διαμοιρα-
σμού των σχετικών πληροφοριών στους ενδιαφερομένους φορείς (πολιτικούς, ασφα-
λείας και στρατιωτικούς), επιτυγχάνοντας με τον τρόπο αυτό αφενός μεγιστοποίηση 
της αποδοτικότητας της λειτουργίας των φορέων αυτών μέσω της δυνατότητας δημι-
ουργίας μιας εικόνας επιτήρησης (Recognized Maritime Picture: RMP) προσαρμοσμένης 
στις ανάγκες του κάθε φορέα, αφετέρου βελτιστοποίηση της αποδοτικότητας των θα-
λασσίων μεταφορών (βλ. Σχήμα 10).76  
 
 
Σχήμα 10. Η σχεδιασθείσα ολοκλήρωση των συστημάτων ναυτιλιακής επιτήρησης και ελέγχου 
θαλάσσιας ασφάλειας της Ε.Ε. υπό το CISE  
Πηγή: European Commission, “Better situational awareness by enhanced cooperation across 
maritime surveillance authorities: next steps within the Common Information Sharing Environ-
ment for the EU maritime domain”, COM (2014) 451 Final, Communication from the Commission 
to the European Parliament and the Council, Brussels, 8-7-2014. 
                                                                                                                                                                      
ρησης προϋποτίθεται -απαιτείται συντονισμός σε πολιτικό - νομικό - διαδικαστικό - τεχνικό επίπεδο τόσο 
μεταξύ των εμπλεκομένων φορέων οι οποίου συλλέγουν, επεξεργάζονται, αποθηκεύουν και αξιοποιούν τις 
σχετικές πληροφορίες ο καθένας στον τομέα αρμοδιότητάς του σε κάθε κράτος-μέλος όσο και μεταξύ των 
κρατών-μελών σε περιφερειακό ή πανευρωπαϊκό επίπεδο. 
76 Η επιτήρηση που θα ασκείται με τη συγκεκριμένη πλατφόρμα θα συνίσταται στα εξής:  
 στον έλεγχο των συνόρων και την άμυνα,  
 στην ασφάλεια (safety/ security) συμπεριλαμβανομένης της έρευνας και διάσωσης καθώς και την 
προστασία από κινδύνους, ατυχήματα και καταστροφές, 
• στη ρύθμιση της κυκλοφορίας των πλοίων (Vessel Traffic Management), 
• στον έλεγχο αλιευτικών πόρων, 
• στον έλεγχο της συμμόρφωσης με το σχετικό νομικό πλαίσιο (law enforcement) , 
• στην προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος και 
• στον τελωνειακό έλεγχο.  
Βλ. σχετικά European Commission, Maritime Affairs, Policy, Integrated Maritime Surveillance, διαθέσιμο 
στο http://ec.europa.eu/maritimeaffairs/ policy/ integrated_maritime_surveillance 
/documents/integrating_maritime_surveillance _en.pdf, (πρόσβαση: 8 Ιουλ 2014). 
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Η επιθυμητή τελική κατάσταση αναφορικά με τη λειτουργία CISE, έγκειται στη συ-
νεργασία μεταξύ των κοινοτήτων των χρηστών (βλ. Σχήμα 11) και ιδιαιτέρως μεταξύ 
πολιτικού και στρατιωτικού τομέα, συμπεριλαμβανομένων των σχετικών Ευρωπαϊκών 
Υπηρεσιών [European Maritime Safety Agency (EMSA), European Fisheries Control 
Agency (EFCA), European Environment Agency (EEA), Agency for the Management of 
Operational Cooperation at the External Borders of the Member States of the EU 
(FRONTEX), European Police Office (EUROPOL), European Defence Agency (EDA), και 
European Union Satellite Centre (EUSC)]. Προκειμένου επιτευχθεί η μέγιστη αποδοτικό-
τητα και διαλειτουργικότητα όλων των φορέων και υπηρεσιών υπό το CISE, έχει ζητηθεί 
προς τα κράτη-μέλη και τους ανωτέρω φορείς να ληφθούν υπόψη τα αποτελέσματα 
των επιχειρήσεων και προγραμμάτων της Κοινής Πολιτικής Ασφαλείας και Άμυνας της 
Ε.Ε. (ΚΠΑΑ: Common Security and Defence Policy – CSDP).77 
 
 
Σχήμα 11. Οι κοινότητες χρηστών του CISE  
Πηγή: European Commission, ''Better situational awareness by enhanced cooperation across 
maritime surveillance authorities: next steps within the Common Information Sharing Environ-
ment for the EU maritime domain'', COM (2014) 451 Final, Communication from the Commission 
to the European Parliament and the Council, Brussels, 8-7-2014. 
                                                             
77 Βλ. European Commission, ''Better situational awareness by enhanced cooperation across maritime sur-
veillance authorities: next steps within the Common Information Sharing Environment for the EU maritime 
domain'', COM (2014) 451 Final, Communication from the Commission to the European Parliament and the 
Council, Brussels, 8-7-2014. 
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ζ. Σύστημα Virtual Regional Maritime Traffic Center (V-RMTC) 
Εν λόγω Ιταλική πρωτοβουλία αποτελεί ουσιαστικά ένα Κέντρο  Υποτυπώσεως της 
Εμπορικής Ναυτιλίας στη Μεσόγειο και στη Μαύρη Θάλασσα στο πλαίσιο προλήψεως 
παράνομων ενεργειών στη θάλασσα, μεταξύ άλλων και στο πεδίο της πρόληψης / κα-
ταστολής δραστηριοτήτων μόλυνσης του θαλασσίου περιβάλλοντος και ενίσχυσης της 
ασφάλειας (βλ. Σχήμα 12). Στην παρούσα φάση συμμετέχουν τα Ναυτικά 24 χωρών78 
συμπεριλαμβανομένου και του Πολεμικού Ναυτικού μας. Τα στοιχεία τα οποία απο-
στέλλονται είναι ο απόπλους,  κατάπλους και το στίγμα εν πλω ή αγκυροβολίου εμπο-
ρικών πλοίων εκτοπίσματος από 300 τόνους και άνω, πλην των επιβατηγών.79  
 
 
Σχήμα 12. Η εικόνα του συστήματος V-RMTC  
Πηγή: Υπουργείο Άμυνας Ιταλίας, διαθέσιμο στο http://www.marina.difesa. 
it/attivita/coopint/vrmtc/Pagine/default.aspx, (πρόσβαση 25 Ιουλ 2013).  
  
                                                             
78 Ήτοι, Ιταλία, Ισπανία, ΗΠΑ, Ηνωμένο Βασίλειο, Τουρκία, Μάλτα, Γαλλία, Ρουμανία, Βουλγαρία, Αλβανία, 
Κροατία, Σλοβενία, Πορτογαλία, Ισραήλ, Κύπρος, Ιορδανία, Ελλάδα, Βέλγιο, Ολλανδία, Γεωργία, Σενεγάλη, 
Μαυροβούνιο και Γερμανία και Ουκρανία. 
79 Βλ. αναλυτικά Υπουργείο Άμυνας Ιταλίας, διαθέσιμο στο http: 
//www.marina.difesa.it/attivita/coopint/vrmtc/Pagine/default.aspx, (πρόσβαση 25 Ιουλ 2013).  
 






Είναι σαφές ότι με αφετηρία την επονομαζόμενη «Βιομηχανική Επανάσταση« και κα-
θόλη τη διάρκεια των δύο προηγουμένων αιώνων, η ανθρωπότητα έχει πραγματοποιή-
σει πολύ σημαντική τεχνολογική πρόοδο. Συναφώς, διάφορες εφευρέσεις και προηγμέ-
νες τεχνολογικές επινοήσεις έχουν επιτρέψει σημαντικές βελτιώσεις στον τρόπο που 
ναυσιπλοούν τα σύγχρονα πλοία. Τούτο, είναι εξαιρετικά κρίσιμο για την ίδια την λει-
τουργία του παγκόσμιου οικονομικού συστήματος. Αφού, μόνο χάρις την ύπαρξη του 
εμπορικού πλοίου είναι τεχνικά και οικονομικά δυνατή η μαζική μεταφορά αγαθών, 
ιδίως δε όταν η συζήτηση αφορά μαζικά χύδην φορτία, όπως π.χ. πρώτες ύλες, καύσιμα 
ή δημητριακά.  
Επιπροσθέτως, η οργάνωση της παγκόσμιας οικονομίας μετά τον τερματισμό του 
2ου Π.Π., που κινήθηκε στη βάση της απελευθέρωσης των εμπορικών συναλλαγών από 
τους περιορισμούς που συνέβαλαν στην προπολεμική στασιμότητα συνέβαλε στη γενι-
κότερη ανάπτυξη του δια θαλάσσης μεταφορικού έργου. Ακόμη, η αύξηση της ζήτησης 
του αργού πετρελαίου παγκοσμίως και επομένως η αύξηση της απόστασης μεταφοράς, 
επέδρασε θετικά στην αύξηση των θαλασσίων μεταφορών, αφού οι κύριες εξαγωγικές 
χώρες είναι υπερπόντιες σε σχέση με τις κύριες εισαγωγικές. Επίσης, η ανάγκη για ανα-
ζήτηση και εξεύρεση νέων πηγών βασικών πρώτων υλών (κυρίως σιδηρομετάλλευμα) 
μακριά από τα βιομηχανικά κέντρα, σε συνδυασμό με την αύξηση της ζήτησης από τις 
παραδοσιακά βιομηχανικές χώρες είχε αντίστοιχο αποτέλεσμα.  
Επίσης, σημαντικές είναι και οι δραστικές τεχνολογικές αλλαγές που σημειώθηκαν 
στο ναυτιλιακό χώρο και τις γενικότερες υποδομές εξυπηρέτησής του σε σχετικά πρό-
σφατες χρονικές περιόδους. Συνεπώς και επαληθεύοντας τους ανωτέρω παράγοντες, 
τα τέσσερα πέμπτα περίπου του διεθνούς εμπορίου, διεξάγονται σήμερα διά θαλάσ-
σης. Είναι επίσης γεγονός ότι η τεχνολογική πρόοδος έχει επιτρέψει την εισαγωγή και 
εκμετάλλευση των κάθε μορφής ναυτιλιακών βοηθημάτων στα πλοία, αλλά και δραστι-
κές βελτιώσεις στη γενικότερη πρόληψη και αντιμετώπιση των ατυχημάτων στη θά-
λασσα. Πληθώρα συσκευών και συστημάτων υποστηρίζουν πολυεπίπεδα το σύγχρονο 
ναυτικό, με την εκτέλεση της ναυσιπλοΐας εν γένει να χαρακτηρίζεται από εξαιρετικά 
υψηλό βαθμό οργάνωσης και θεσμοθέτησης διαδικασιών. Ωστόσο, τα ναυτικά ατυχή-
ματα εξακολουθούν να ταλανίζουν τόσο τις διάφορες ναυτιλιακές εμπορικές εταιρίες 
όσο και τα πολεμικά ναυτικά ανά τον κόσμο και δυστυχώς εξακολουθούν να παραμέ-
νουν ακόμη και σήμερα μείζον πρόβλημα.  
Εμβαθύνοντας στον τρόπο με τον οποίο λαμβάνει χώρα ένα ναυτικό ατύχημα, εί-
ναι προφανές ότι η συμμετοχή του ανθρώπου που «χειρίζεται» το πλοίο και αποφασί-
ζει για τα στοιχεία κίνησης του σκάφους σε κάθε δεδομένη χρονική στιγμή, όσον αφορά 
τη συγκεκριμένη αρνητική εξέλιξη, δηλαδή την εμπλοκή του πλοίου του σε μια σύ-
γκρουση ή προσάραξη, είναι δεδομένη και το μερίδιο ευθύνης που συνήθως τον βα-
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ραίνει υψηλό, είτε από ελλειπή εμπειρία, είτε από κακή εκτίμηση της όλης κατάστασης. 
Για παράδειγμα, είναι αρκετά σύνηθες το γεγονός κατά τη διερεύνηση ενός ναυτικού 
ατυχήματος να διαπιστώνεται ως βασικό αίτιο η αδυναμία της πλήρης αξιοποιήσεως 
των διαφόρων συστημάτων που υποστηρίζουν την ασφαλή εκτέλεση του πλου, όπως 
για παράδειγμα η συσκευή ραντάρ του πλοίου, ή εξαιτίας της γενικά ελλιπούς εκπαί-
δευσης του προσωπικού γεφύρας. Σημειώνεται ότι είναι μάλλον προφανείς οι λόγοι 
που μεγάλα ναυτικά ατυχήματα του σχετικά πρόσφατου παρελθόντος τα οποία ήταν 
υπεύθυνα για τη διαρροή τεραστίων ποσοτήτων υδρογονανθράκων προς τη θάλασσα, 
προσέλκυσαν το άμεσο ενδιαφέρον επιστημόνων, πολιτικών, αλλά και την αισθητοποί-
ηση του απλού κοινού γενικότερα σχετικά με την ατυχηματική (accidental) ή/και την 
εσκεμμένη (deliberate) θαλάσσια ρύπανση. Επισημαίνεται επίσης ότι η αύξηση του α-
ριθμού των πλοίων που εκμεταλλεύονται το υγρό στοιχείο για να διεκπεραιώσουν το 
παγκόσμιο εμπόριο αύξησε κατά αναλογία και τις πιθανότητες για περισσότερα ατυχή-
ματα και κατ’ επέκταση μεγαλύτερες περιβαλλοντικές καταστροφές. Επιπρόσθετα, εί-
ναι σαφές ότι τα εμπορικά πλοία κατά την επιχειρησιακή τους λειτουργία κινδυνεύουν 
από κάθε είδους ατυχήματα.  
Η συσσώρευση των στατιστικών στοιχείων που έχουν εξεταστεί σε διεθνές πλαίσιο 
έχει καταστήσει σαφές ότι τα περισσότερα ατυχήματα που σχετίζονται με δεξαμενό-
πλοια συμβαίνουν κοντά σε ακτές ή/και σε περιοχές πυκνής κυκλοφορίας. Εστιάζοντας 
στα ατυχήματα της ναυσιπλοΐας, στα οποία περιλαμβάνονται τα ατυχήματα σύγκρου-
σης (collision incidents), τα ατυχήματα επαφής (contact incidents) και τα ατυχήματα 
προσάραξης (grounding incidents) τα στατιστικά στοιχεία καταδεικνύουν ότι αυτά λαμ-
βάνουν χώρα κυρίως σε ύδατα με αυξημένη θαλάσσια κυκλοφορία (congested waters) 
αλλά και σε ύδατα με περιορισμένη δυνατότητα ελιγμών (limited waters). Ωστόσο, στην 
εξέλιξη του χρόνου, τα ναυτικά ατυχήματα των κατηγοριών που προαναφέρθηκαν πα-
ρουσιάζουν σταδιακή μείωση. Το γεγονός αυτό οδηγεί στο συμπέρασμα ότι οι κανονι-
σμοί που θεσπίστηκαν σχετικά με το λειτουργικό πλαίσιο της ναυτιλίας είχαν θετική 
επίδραση στη μείωση των ατυχημάτων. Αναμφίβολα, τα σύγχρονα τεχνολογικά επι-
τεύγματα βοηθούν πολύπλευρα το έργο των πληρωμάτων των πλοίων και επιτρέπουν 
να πραγματοποιηθούν σημαντικές βελτιώσεις στο ζήτημα της ασφαλούς ναυσιπλοΐας. 
Η γενικότερη πρόληψη και αντιμετώπιση των ναυτικών ατυχημάτων, τόσο από πλευράς 
εκμετάλλευσης τεχνολογικών εφαρμογών, όσο και από την ευρύτερη θεματική των 
συμβάσεων/κανονισμών, αποτελούν αντικείμενο διαρκούς βελτίωσης. Δυστυχώς όμως, 
πολυάριθμα δυσάρεστα συμβάντα στη θάλασσα εξακολουθούν να ταλανίζουν τη διε-
θνή αλλά και την πολυπληθή ελληνική ναυτική κοινότητα.  
Μεταξύ άλλων, η περιβαλλοντική νομοθεσία καθ’ εαυτού και το συναφές με αυτή 
διεθνές και ευρωπαϊκό θεσμικό πλαίσιο, αλλά και οι δυνατότητες που παρέχει η σύγ-
χρονη τεχνολογία θα διαδραματίζουν ολοένα και αυξανόμενο ρόλο στα δρώμενα της 
ναυτιλίας στα επόμενα χρόνια. Χαρακτηριστικό παράδειγμα, η εκμετάλλευση των Συ-
στημάτων Αυτόματης Αναγνώρισης και Ταυτοποίησης των πλοίων (AIS), που δίνουν σε 
πραγματικό χρόνο πληροφορίες για την ταυτότητα ενός πλοίου και επιτρέπουν στη βά-
ση της επίβλεψης/εξ 'αποστάσεως ελέγχου τη βελτίωση των περιβαλλοντικών επιδό-
σεων τόσο στα λιμάνια, όσο και κατά μήκος των διαφόρων θαλασσίων διαδρομών. Εί-
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ναι λοιπόν προφανές ότι η εκμετάλλευση των σύγχρονων επικοινωνιακών και πληρο-
φοριακών τεχνολογιών μπορεί να επαυξήσει σημαντικά το επίπεδο ασφαλείας στην 
ναυσιπλοΐα. Παράλληλα, η παρεμβατική δράση στη θαλάσσια κυκλοφορία από σταθ-
μούς ξηράς (Vessel Traffic Servises: VTS) προβάλλει σαν μια επιβεβλημένη λύση με 
πολλά πλεονεκτήματα. Τα ναυτικά ατυχήματα πάντα υπήρχαν και δυστυχώς θα εξακο-
λουθήσουν να υπάρχουν, αλλά το σύνολο των δραστηριοποιούμενων στη θάλασσα 
πρέπει να καταβάλλει συνεχώς προσπάθειες προκειμένου να εξασφαλίσει ασφαλέστε-
ρες συνθήκες ταξιδίου. 
Υπό το σκεπτικό αυτό, απαιτείται συντονισμός μεταξύ όλων των εμπλεκομένων 
μερών. Σε αυτό το πλαίσιο, από την ίδρυσή του το 1959, ο Διεθνής Ναυτιλιακός Οργα-
νισμός (ΙΜΟ) έχει ασκήσει κάθε δυνατή προσπάθεια για την προστασία της ανθρώπι-
νης ζωής στη θάλασσα, υιοθετώντας πρακτικές που έχουν οριστεί στη σύμβαση SOLAS 
(ασφάλεια της ανθρώπινης ζωής στη θάλασσα). Το τεχνολογικό προφίλ ενός σκάφους 
είναι στην πραγματικότητα ένας βασικός παράγοντας για την ασφάλεια της ναυσιπλοΐ-
ας, αφού ο μοντέρνος σχεδιασμός και εξοπλισμός των σκαφών παρέχουν πολλαπλά 
επίπεδα ασφάλειας. Έτσι, για να συμβεί ένα ναυτικό ατύχημα θα πρέπει να είναι παρό-
ντες περισσότεροι από ένας παράγοντες. Εκτός από τη SOLAS, ο ΙΜΟ έχει εγκρίνει επί-
σης πρόσθετα μέτρα που αφορούν την ασφάλεια στη θάλασσα, είτε άμεσα είτε έμμε-
σα. Σε αυτά περιλαμβάνονται, μεταξύ άλλων, τα πρότυπα εκπαίδευσης, έκδοσης πι-
στοποιητικών και τήρησης φυλακών των ναυτικών (Σύμβαση STCW), ο κώδικας για τα 
πλοία υψηλής ταχύτητας (High Speed Code: HSC) και ο Διεθνής Κώδικας Διαχείρισης 
της Ασφάλειας (International Safety Management Code: ISM Code). Ο εν λόγω Κώδικας 
είναι ένα από τα πιο χρήσιμα εργαλεία για τη βελτίωση της ασφάλειας των πλοίων και 
ένας από τους πυλώνες της λεγόμενης «πλοήγησης ποιότητας» (quality navigation).  
Ως αποτέλεσμα της πίεσης που ασκείται συνεχώς από την κοινή γνώμη και τις 
δράσεις που έχουν αναληφθεί από τις περιβαλλοντικές οργανώσεις, οι πιο σημαντικές 
νομοθεσίες και κανονισμοί υιοθετήθηκαν ως επακόλουθο σημαντικών ναυτικών ατυ-
χημάτων, υπό τη συντονισμένη δράση από τον ΙΜΟ. Για παράδειγμα, μετά το ατύχημα 
του «Torrey Canyon» το 1967, εμπλουτίστηκε η Διεθνής Σύμβαση για την Ασφάλεια της 
Ζωής στη Θάλασσα (SOLAS 1974) και εγκρίθηκε η Διεθνής Σύμβαση για την Πρόληψη 
της Ρύπανσης από Πλοία (MARPOL 1973/78). Το ατύχημα του «Exxon Valdez» (1989), 
στις ακτές της Αλάσκας - στην οποία διέρρευσαν 36.000 τόνοι πετρελαίου - οδήγησε 
στην υιοθέτηση της Διεθνούς Σύμβασης για την Ετοιμότητα, Αντιμετώπιση και Συνερ-
γασία επί της Πετρελαϊκής Ρύπανσης (International Convention on Oil Pollution Prepar-
edness, Response and Cooperation: OPRC 90) το Νοέμβριο του 1990, ενώ την ίδια χρο-
νιά οι Η.Π.Α. ενέκριναν ένα πρωτοποριακό νομοθέτημα: το νόμο περί ρύπανσης από 
πετρέλαιο (Oil Pollution Act: OPA 90), που απαγορεύει τα πετρελαιοφόρα χωρίς διπλό 
κύτος / διπλό πυθμένα να καταπλέουν στους λιμένες της Βόρειας Αμερικής και καθιε-
ρώνει ως νομικά δεσμευτικές την Απεριόριστο Ευθύνη (Unlimited Responsibility) και 
την οικονομική αποζημίωση του ζημιωθέντος. 
Στο ίδιο πλαίσιο, τα ατυχήματα των πλοίων «Erika» και «Prestige» ενθάρρυναν την 
Ευρωπαϊκή Ένωση (Ε.Ε.) για τη δραστική μεταρρύθμιση του υφιστάμενου καθεστώτος 
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της και τη θέσπιση νέων κανόνων και προτύπων για την πρόληψη ατυχημάτων στη θά-
λασσα, ιδίως εκείνων που αφορούν τα πετρελαιοφόρα. Έτσι, η Ε.Ε. ενίσχυσε σημαντικά 
το νομοθετικό της οπλοστάσιο για την καταπολέμηση των σημαιών ευκαιρίας (flags of 
convenience) επενδύοντας στην καλύτερη προστασία έναντι των κινδύνων ακούσιας 
δημιουργίας πετρελαιοκηλίδων. Με την έκδοση των πρώτων δύο νομοθετικών πακέτων 
για την ασφάλεια στη θάλασσα (τα λεγόμενα ERIKA I και II), η Ε.Ε. παρέδωσε ένα ισχυ-
ρό μήνυμα ότι η ναυτιλία εκτός προδιαγραφών θα δεν είναι πλέον ανεκτή. Η τρίτη δέ-
σμη μέτρων για την ασφάλεια στη θάλασσα προτάθηκε το Νοέμβριο του 2005, με κύριο 
στόχο την αποκατάσταση της ανταγωνιστικότητας του τομέα, ενώ επωφελούνται μόνο 
οι φορείς εκμετάλλευσης που σέβονται τα πρότυπα ασφαλείας, ιδίως με την αύξηση 
της πίεσης στους ιδιοκτήτες των πλοίων που δεν πληρούν τις απαραίτητες προδιαγρα-
φές. Έτσι, με το τρίτο πακέτο για την ασφάλεια στη θάλασσα που εγκρίθηκε το 2009, η 
Ε.Ε. έχει αναβαθμίσει το νομοθετικό οπλοστάσιο που καλύπτει όλη την αλυσίδα ευθύ-
νης του τομέα της ναυτιλίας. Το πακέτο αυτό περιλαμβάνει στο σύνολό του δύο κανο-
νισμούς και έξι οδηγίες. 
Η προσέγγιση της Ε.Ε. είναι ότι τα διεθνή πρότυπα πρέπει να είναι αυστηρά, αλλά, 
δυστυχώς, ένας αρκετά μεγάλος αριθμός των καρτών σημαίας της συστηματικά αγνοεί 
ή αδυνατεί να εφαρμόσει και να επιβάλει τα διεθνή πρότυπα ασφαλείας. Ως αποτέλε-
σμα, αν και η ασφάλεια στη θάλασσα παραδοσιακά βασίζεται στο ρόλο των κρατών 
σημαίας, η Ένωση έκρινε σκόπιμο να συμπληρωθεί η έως τούδε προσέγγιση του «ελέγ-
χου από το κράτος σημαίας» (flag state control) από την προσέγγιση του «ελέγχου από 
το κράτος λιμένα» (port state control), καθόσον οι έλεγχοι από τα κράτη λιμένος θεω-
ρούνται δικαιολογημένα από πολλούς ως το πιο αποτελεσματικό εργαλείο για τη μείω-
ση του φαινομένου της εκτός προδιαγραφών ναυτιλίας  (substandard shipping) στα χω-
ρικά τους ύδατα. Τουτέστιν, η Ε.Ε. έχει «χτίσε» τη νομοθεσία της στα σχετικά ψηφίσμα-
τα του ΙΜΟ και τις εργασίες του Μνημονίου Κατανόησης των Παρισίων για τον Έλεγχο 
από το Κράτος Λιμένα (Paris Memorandum of Understanding on Port State Control), 
που από το 1982 παρέχει το πλαίσιο για την εκτέλεση των καθηκόντων ελέγχου από τα 
εν λόγω κράτη.  
Κοιτάζοντας προς το μέλλον, οι ικανότητες του συστήματος της Ε.Ε. για τις θαλάσ-
σιες μεταφορές θα πρέπει να ενισχυθούν με τη θέσπιση ενός ολοκληρωμένου συστή-
ματος διαχείρισης πληροφοριών για να επιτρέψουν τον εντοπισμό, την παρακολούθη-
ση, την παρακολούθηση και την υποβολή εκθέσεων σχετικά με όλα τα σκάφη στη θά-
λασσα και στις εσωτερικές πλωτές οδούς από και προς ευρωπαϊκούς λιμένες καθώς και 
κατά τη διαμετακόμιση μέσω ή κοντά σε ύδατα της Ε.Ε. Ένα τέτοιο ολοκληρωμένο σύ-
στημα αποτελεί το CISE, το οποίο όταν καταστεί πλήρως ολοκληρωμένο, θα παρέχει 
ηλεκτρονικές υπηρεσίες σε διάφορα επίπεδα της αλυσίδας μεταφορών, αξιοποιώντας 
τους πόρους που διατίθενται σήμερα, όπως το AIS, το LRIT, το SafeSeaNet ή 
CleanSeaNet κτλ. 
Πέραν των ανωτέρω, διεθνών και ευρωπαϊκών δράσεων και κανονισμών, μεγάλη 
προσπάθεια έχει καταβληθεί σε περιφερειακό πλαίσιο μέσω συμφωνιών και πρωτο-
βουλιών των συμμετεχόντων κρατών. Χαρακτηριστικό παράδειγμα αποτελεί η περί-
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πτωση των Μεσογειακών κρατών, τα οποία έχουν υπογράψει τη Συνθήκη της Βαρκελώ-
νης για τη συνεργασία, μεταξύ άλλων, ως προς την προστασία της Μεσογείου Θάλασ-
σας, καθώς και η σύσταση του περιφερειακού κέντρου ελέγχου και αντίδρασης κατά 
της θαλάσσιας ρύπανσης στον εν λόγω θαλάσσιο χώρο (REMPEC). 
Τέλος, σε ό, τι αφορά το θέμα της προστασίας του θαλάσσιου και ωκεάνιου περι-
βάλλοντος και της αντιμετώπισης της ρύπανσης αυτού από πλοία και άλλα μέσα στο 
πλαίσιο του νέου διεθνούς δικαίου θάλασσας, τονίζεται ότι από τη Σύμβαση ΔΘ (UN-
CLOS) του 1982 αποδίδεται πλέον απόλυτη προτεραιότητα προς την κατεύθυνση αυτή. 
Με στόχο τη διατήρηση του θαλάσσιου οικολογικού συστήματος, η UNCLOS προάγει τη 
διεθνή συνεργασία, μέσω της οποίας συντονίζονται όλες οι επιμέρους ενέργειες των 
κρατών σε επίπεδο προστασίας του θαλάσσιου περιβάλλοντος που εμπίπτει στη δικαι-
οδοσία τους, πάντα με γνώμονα τη συμφωνία με τους διεθνείς κανόνες. Προφανώς η 
συνεργασία των κρατών - σε παγκόσμιο  κατά  προτίμηση  ή  κατ'  ελάχιστον  σε  περι-
φερειακό  επίπεδο -  αποτελεί προϋπόθεση εκ των ων ουκ άνευ για την αποτελεσματι-
κή αντιμετώπιση των προβλημάτων του περιβάλλοντος και ιδιαίτερα του θαλάσσιου.80 
Και τούτο διότι οι ωκεανοί και θάλασσες του πλανήτη  δεν  περιορίζονται  από  τεχνη-




                                                             
80 Βλ. Άρθρο 197, UNCLOS, 1982. 
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